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Estimado lector: 

Ponemos en sus manos, tras un gran 
esfuerzo editorial, el primer fascículo de 
una Enciclopedia concebida especialmente 
para usted, que es conductor habitual 
de su automóvil, que se sirve de su automóvil 
r que en tantas y para tantas cosas 
depende de ¿i Es la primera vez que se 
aborda en vaste lia no un trabajo de estas 

características r dimensiones en relación 

► 

con el tema del automóvil y desde una 

perspectiva eminentemente práctica .r 

sencilla. Cada página de estos fascículos 

está pensada para que usted mismo 

pitecia reparar algunas de las averías de su 

coche, para que usted mismo mantenga 

su coche a punto y en completo 

remiimiento, para que usted mismo instale 

las accesorios que más le atraigan 

r fe den servicio, ocupando su ocio r disfrutando 

de fas posibilidades del “brtcofage ”, 

mientras está provocando un considerable 

ahorro en su economía del automóvil. 

Creemos sinceramente que usted mismo se 
sorprenderá de las posibilidades reales 
que tienen sus propias manos, de lo que 
usted, con nuestra guia, es capaz de hacer. 

Para la preparación de esta Enciclopedia 
hemos contado con un destacado equipo 
de expertos y profesionales de! automóvil 
y la edición, entre quienes queremos destacar 
a Paco Costas, que nos presta su profundo 


asesvramicnto técnico, y Mario Zahateia, 
a quien avala una larga trayectoria ai frente 
de ios publicaciones técnicas más 
prestigiadas deI país. Junto a ellos, otros 
hombres importantes del mundo del 
automóvil. Mención especial también para 
tnaquedstas, dibujantes y el equipo 
fotográfico, que han sido capaces de 
presentar esta obra con fas exigencias que 
impone un "paso a paso en la explicación 
detallada del automóvil r los secretos 
más minuciosos de cualquier aspecto sobre 
su mantenimiento, reparación, 
enriquecimiento r conservación. Esta es una 
simple presentación que nos permitimos 
para garantizarte desde esta primera 
página de la Enciclopedia 
BRfCOLAGE DEL AUTOMOVIL 
la seriedad, ei rigor y el sentido 
práctico que ha imperado a ta hora 
de confeccionar una obra semejante, 
destinada a ser, desde el primero al último 
fascículo, de ¡a mayor utilidad para 
usted. Sírvase al máximo de esta obra, 
ahora mismo, semana tras semana, 
o roma elemento indispensable de consulta 
en el futuro de su vida a ¡fren te de su 
automóvil, del que ha de obtener el mayor 
rendimiento ,r la máxima seguridad. 

José Antonio Val verde 
llircmón ojmitívu 
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conozco ni coche 


El automóvil: un buen amigo 


ARIDEZ, seguridad y comodidad son 
Ik los elementos básicos que lian hecho 
múd automóvil el punto clave de los 
tiempos modernos. Es un colabora¬ 
dor del hombre que husea en él una mayor 
movilidad. Un vehículo ha de poder mover 
se con facilidad, resultar acogedor para las 
personas que lo utilizan y ofrecer a éstas 
una cierta garantía de que llegaran a su das 
tino. Todos los componentes y piezas deJ 
automóvil están diseñados, fabricados y 
montados con tal objetivo, til motor pro 
porción a la fuerza motriz. La transmisión 
la traslada al eje de las ruedas. La dirección 
permile al conductor encaminar al vehículo 
donde él desea. Las ruedas facilitan el dcsli 
zamiento del coche. Los frenos se encargan 
de detenerlo, Eí embrague hace posible mo 
dillcar la velocidad. La suspensión propor 
clona comodidad a los ocupantes. El equipo 
eléctrico, la energía primaria y la auxiliar, 
Motor,—Es el demento o conjunto di- 
elementos destinados a hacer que el auto 
móvil pueda moverse. Su colocación ha va 
riado en el transcurso del tiempo. Hoy en 
día, y en los coches europeos, se tiende u 
colocar el motor en la pane delantera, Ion 
gitudinnl o transversal mente. Consta esen 
cialmente de cuatro cilindros “en linea' *, 
pero también pueden ser de dos* cinco* seis* 
ocho ' l en uve” *, etc. 

Transmisión*— Se encarga de trasladar la 
fuerza motriz del motor a uno de los ejes 
del vehículo. Si es al de atrás, se dice que la 
tracción es trasera, y si es al de delante, se 
dice que el coche es de tracción delantera. 
El árbol de transmisión* grupo cónico ** di 
rercncial * y ios pulieres * llevan el mu vi 
miento* en tanto que el embrague y la enjn 
de cambios se encargan de regularlo. 

Dirección.—Permile ni automóvil deseó 
bir la trayectoria que su conductor desea. 
Pone en comunicación el volante con las 
ruedas delanteras* que son las únicas que* 
además de girar* se mueven. Hay dos tipos 
de dirección; de cremallera que es muy pre 
dsa pero transmite las irregularidades de íp 
carretera, y la de tornillo sinfín menos pre 
cisa pero más agradable para d conductor. 
Hay mecanismos de ayuda o asistencia a la 
dirección. 



* L;ih pjhhms con .tsurism sv otpfen t:n d vaca 
hutorin tk la página 20. 
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Ruedas.—Desíínadas a facilitar el des]i 
¿amiento del coche* son las que man tienen 
a este en contacto con el sudo, Normal 
mente son cuatro, mutiladas en dos ejes. De 
su rapidez de giro depende la velocidad. > 
sobre días actúan los frenos, la dirección v 
la suspensión. I lay que distinguir la danta, 
o parte metálica, y el neumático, o parte 
elástica. Juegan un papel muy importante 
en la seguridad de la conducción. 

Frenos.-Tienen una sofá misión: hacer 
que el vehículo se detenga cuando el euri 
ductor la desee. Su eficacia ha de ser la ade 
cuada al peso y a la velocidad del automó¬ 
vil. Hay dos tipos de frenos; de disco y de 
tambor. Normalmente, los primeros se api i 
can al nen delantero y los segundes al ira 
scro, aunque los coches de grandes veloei 
dudes montan los de disco en las cuatro 
ruedas. Elementos auxiliares son el freno de 
mano y el servofrerto, 

Embrague,—Conecta o desconecta el 
motor de la transmisión para que pueda ac¬ 
cionarse la caja de cambios. Es un demento 
intermedió o auxiliar que sólo es preciso 
cuando la caja de cambios es manual y que 
no existe cuando es automática. Se acciona 
mediante un pedal que se controla con d 
pie izquierdo. Actúa bajo el principio del 
rozamiento, por lo que está sometido a 
grandes fatigas. I sla trmndttdo por un eir 
cuito hidráulico, como los frenos, 

Suspensión.—Proporciona comodidad \ 
seguridad a los ocupantes del vehículo. Su 
misión es conseguir que las ruedas se man 
tengan en contacto con el suelo en cual 
qiiier circunstancia. Consta de una serie de 
muelles o elementos amortiguamos, brazos 
y tirantes que regulan el desplazamiento 
vertical de las ruedas e impiden que las irre 
gularídades de ta calzada se transmitan a la 
carrocería. Cada modelo de automóvil tic 
ne. práctica mente, un sistema de suspensión 
distinto. 

Equipo eléctrico. — El motor de explosión 
de los automóviles un puede ponerse en mo 
vi: ii remo sin una chispa que i i illa me el cal 
huranle. Pura el arranque, In iluminación, 
ventilación, etc., es imprescindible !:i elec 
mudad. Esta se almacena en la hatería, 
y una dinamo o un alternador se r $ 
encargan de reponer In que se va 
gastando. 



TRENOS 



SUSPENSION 
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consenmcióA y moAtenímienlo 


Cómo hacer el cambio de aceite y del filtro 


U NO tk los cuidadus más imporUmlus 
para ta per (cota conservación del mo 
lores la sustitución periódica del acei 
te del curten Una buena lubricación 
aminora los desgastes de los diferentes ele 
memos y contribuye de forma decisiva a 
alargar U\ duración del motor, Kl circuito de 
engrase es. junto con ci sistema de relrige 
radón, uno de los órganos de mayor res 
pon subí! idad del motor, dada la importan 
cía que pueden revestir sus averias. Cual 
quier fallo en el sistema tic lubricación es 
tan grave para la vida del motor como para 
lá economía del usuario. Kl cigüeñal, las 


pistones, fas hielas, la bomba de aceite \ 
otros muchos elementos pueden resultar se 
nárrente afectados en casa de producirse 
un falto en la lubricación, y dar lugar a ave 
rías de muchos miles de poseías 

¿Cuál es la duración 
de un aceile? 

El aceite que engrasa tur motor, por bue 
no que sea, no tiene una lia ración indo! mi 
da. Los motivos san diversos \ bastan e r;s 
sonables: de una parte, el trabajo de estos 
aceites es jiuisiderahle nenle duro, pues es 
tan sometidos a altas Lempcruiuras. a uje 


fuerte batido, a presiones elevadas, y, por si 
esta l itera poco, están expuestos a la oxida 
eión \ a la acción de los vapores de gasoli 
na. Ll envejecimiento dd aceite solamente 
se ataja susl i luyen dolo periódicamente. 
Para c\tUir la oxidación \ Iíi dilución pro 
ductda por los vapores de la gasolina, asi 
como ¡a coma mi nación del aceite por sus 
tandas solidas como caí bonilla , en la 
mayo ría de los motores existen medias mas 
o menos electivos. Asi, los dos primeros de 
feelos se disminuyen can un ti enérgica ven 
tilaeión del inkTÍnr del motar que dimine 
las vapores de agua y de gasolina desaíro 



1. El instrumenté necesario para el cambio de 
aceite y la sustitución del Miro, además déla canil 
dad requerida de acrule recomendado por & fabrí¬ 
cente o que montemos hattucl mente en el coche y, 
lógicafílenle, uri f hru de achile nuevo, seHmila aun 
embudo de boca lo sulicien te manto ancha, pen¬ 
sando ©h i a dens dad! det aceite trio una lata recor¬ 
tada pora recoger el aceite vicio, sil viendo bien una 
de ante angelan le ya usada. También es necesario 
una llave adecuada para soltar el tapón del cárter, 
que,según cada modelo, seré una l'aveconvencie¬ 
ra o cíe cuadradillo exterior o nserr* r Para quitar eí 
Miróse necesita una lave de mordaza y, por último, 
es bueno tener un tropo o mano. 



2 . Antos de realizar ul cambio de nerjile, en caso 
de que el coche no funcione desde hace tiempo, 
será necesario calentar el molar para ciluir así más 
el ace le vieio y tadütat su evacuación Se verifica el 
nivel y : un al i dad del aceite viejo comprobando la 
varia del nivel y se ceja fuera de su alojamiento, 
sobando tambiór oí tapór de entrada, Esto es m- 
portante (i¿ra que entre aire por la boca de l eñado 
y el orif cío de nivel, lacilitando que ei aceile viejo 
fluya y pueda escurrir at miá>imo 
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0. La operación Inmediata es sotar el tapón do 
vaciado ubicado en el carler, generalmente en un 
exlrerno del mismo De no lener buena accesibili¬ 
dad, podremos utilizar e! galo, pero luego habrá 
que bajarlo dé nuevo para que el vaciado sea com¬ 
pleto: lambién es importante reamar esta operación 
en un lugar suficientemente nivelado Procurar aflo¬ 
jar la tuerca sin vacilaciones, cuidando que e* ajuste 
sea nueno paz a no redondearla, Sólo aflojar el lomi¬ 


llo, cuo ce terminará do sellar a rnariu. Como uno de 
los riesgos que no deben olvidarse es el d& 
mancharse con el aceite sucio, por ella conviene 
EÓto aflojar ul tornillo, ñero sm que llegue .1 : saIir r%i 
una gota de aceile. El cb|eto es que se pueda seguir 
la operación con dos dedos y. a ser posible, con la 
ag.tidad necesaria para que el aceite caiga, en cho 
rru, sobrf ti envase preparado. 














liados en la explosión, mientras que un buen 
filtro eliminará las sustancias sólidas. I*ese 
a ello, un aceite no debe conservarse más de 
5.000 km. Cualquier prolongación es una 
economía falsa pues redunda siempre en 
una considerable disminución de la vida del 
motor, aunque de momento no se aprecie. 
Conviene respetar los plazos marcados por 
el libro de mantenimiento» 

Cómo provenir posibles 
averías de engrase 

Hay cuatro puntos importantes a tener 
en cuenta: 


tn efecto, la til tima tu^e oet al tajado del tapón 
de vaciado del cárter será a mano, para impedir que 
el tapón céiipa al acate o manchemos Lance coarta 
mente la llave l o que ya es más difícil es salvarse 
de unos gotemnes por la mano. ¡Atención al aceite 
demasiado caitanie! Algunos tapones llenen ur 
Imán para recoce' par [[cutan rnetáliuíi^ que be bar 
de limpiar impecablemente Dejar luego que el 
□oeita escurra por completo fiebre la lata dispuesta 
a lili electo 


7. El apriete oe ti tro se ha de realizar siempre a 
rosno, uon la suficiente energía, pero sin emplear 
bajo ningún pretexto, herramientas, pues se podría 
dañar la [Unta de goma. Una ve? re a! tarado m buen 
apriete, ya resultará imposible el soltarse a mano, ni 
por libraciones ce ningún tipo Pas -irnos luego a 
retocar de nuevo eí tapón del cárter, teniendo mu¬ 
cho cuidado en el apílete, sobre todo en loo moto 
res con carie- Ce aluminio 


h Buen aceite, del tipo recomendado; 
la marca puede <cr otra, pero el tipo neceííi 
ñámeme tiene que ser el que aconseje d fa¬ 
bricante* 

2. Nivel correcto* Cada semana ü antes 
de tilda viaje hay que revisarlo. No tuesta 
nada y puede significar mucho, 

3* Cambio de aceite y filtro. Por lo me¬ 
nos, ton frecuencia recomendada, y mejor* 
como es natural, sí se hace más :t menudo: 
3*000 km, para el aceite y 10.000 pura d fil 
tro son los intervalos ideales. 

4* Manóme!m de aceite: Si el coche no 
lo lleva, vale la peña ponerlo; c\ una según 


dad más que siempre viene bien, sobre todo 
en el caso de que el motor no esté ya en su 
mejor me memo. 

Cambio de aceite y filtro 

Cualquier usuario puede acometer fácil 
mente esta operación, sin necesidad de ex 
tes evos conocimientos ni de una dotación 
de herramientas demasiado amplia. Bastan 
unas breves recomendaciones acerca de los 
útiles necesarios y sobre el orden en que 
conviene efectuar las operaciones para 
que el trabajo sea una sencilla ope r > 
ración. 


6* Antes de nontar e nuevo I Uro y ccspuós do 
verificar que el modelo comprado responde a las 
especificaciones ronnrelas de nuestro coche, es 
muy impórtenle verificar el estado de lo junio do 
goma y lubricar la baso de ásia con el dedo impreg¬ 
nado en aceite, con lo que el aprieto será luego mu¬ 
cho móc. cisca? Cuidar lambiér. cu© todo el conjun¬ 
to está im peo a óteme rile llu pu pFwe evitar fugas y 
para no introducir suciedad en el circuito de lubri¬ 
cación. 


9* Por ultimo verificamos el nivel, una ve? que 
todo ol aceito tenga tiempo de escurrir hasta el cár¬ 
ter, Es tontería añadir por encima del nivel máximo, 
pero con vene hacer girar jn minuto el motor des^ 
pués de haber alcanzad c et ni ví ? l r dejar que repose 
y verilear de nuevo, para añadir asi la cantdac 
exacta, sin que sobre m falte aceite. Recuerdo ano 
tar los kilómohos en tos que o-al izó el cambio, par a 
saber cuándo debe cambiad a 


5 . F usamos cegó a aflojar oí vniju filtro úe aceite, 
para o cual emplearemos um H.ive de mordaza, a 
no ser que el propio libro disponga de un salien!o 
para engranar una llave convt nuonsl, o que 55 ns- 
t ale ten acople de funcionamiento similar Ln caso 
extreme puede perforarse el filtre con un desatorni¬ 
llado! y tener asi un brazo de putañea» aunque sato 
ü II i roo os una c hapuza un por la me que conviene eví- 
ter pónspso ene ni aceita w cambia muy a menu¬ 
do y que esruu llaves ron bastante barajas 


0. Va sólo resteftñad f el Aceite nuevo f-n te medi¬ 
da indicada en el libro de mantenimiento del coche» 
pero teniendo muy presente que cada vez que se 
enmata e) filtro se ha de añadir una cantidad adicto* 
nal, sobre la ompicaca en los oíros cambos de 
acede. El embudo ha ce estar bien fijado y se hade 
ir verendo el aceite al mismo rumo que lo absnrhri 
el motor El tener el orificio de nivel sin la varilla tace 
lita burlarte las cosas 


ó 











lepcue u/tecJ mi/mo 


Los ligeros rasguños de Ja chapa 


I OS coches suden lucir* por regla 
general* flamantes rasguños* des¬ 
conchones y abolladuras que no im 
piden su utilización y se soportan a la espe 
ra de un mejor momento para llevarla al ta¬ 
ller, aunque su dueño sufre cada vez que lo 
ve "marcado” por el duro circular en las 
ciudades. 

Además dd problema estético, cualquie 
ra de estas secuelas de un golpe suelen alee 
lar de manera notable a la conservación del 
vehículo en sí* y a que una parle de la chapa 
que lia perdido su pintura está expuesta 
gravemente a la oxidación, con el cansí 
guíente deterioro de la carrocería, tanto 
más grande cuanto mayor sea la superficie 
desconchada y que puede extenderse da 
ñando un elemento completo, permitiendo 
filtraciones de humedad a componentes 
eléctricos o* en casos extremos* afectando a 
la misma capacidad de deformación y sep 
ridad pasiva del vehículo* 

Un coche con desconchones o arañazos 
en su carrocería está además devaluado en 
relación a modelo similar sin dicho defecto. 
Pero los usuarios generalmente no se aire 
ven a hacer hada para resolver estos defec 
tos de chapa y pintura, pensando que sólo 
los profesionales son capaces de afrontar 
con éxito estas labores, incluso en sus más 
pequeñas realizaciones. 

Sin embargo, la reparación de carrocería 
es fácil* al comercializarse* bien di reclamen 
te por el fabricante, bien por el comercio en 
general, toda una gama de mezclas de pin 
tura perfectamente referenciudas y que es¬ 
tán ya preparadas para aplicar en los co¬ 
ches de más uso en nuestro mercado. Algu¬ 
nas de estas pinturas vienen en forma de ñc 
resol, con lo que se suple incluso fa pistola 
de pintar del profesional, siempre que la su- 
perllcie a trotar sea reducida. También exís 
ten en el mercado lodo tipo de abrasivos, 
abrillantadores* lijas, plastes* etcétera, que 
permiten disponer de un equipo mínima ca 
paz de mantener siempre en impecable esta 
do la carrocería del coche, aunque de vez. 
en cuando quede marcado por ese aparca 
miento "de oído" o por aquel raspón de un 
autobús, 

Las deformaciones de chapa son ya más 
complicadas, pues ncLcsslun de martilleado 
sobre plantilla pitra recuperar su forma orí 
ginaf; no obstante, un martillo de goma o 
teflón puede obrar milagros y muchas veces 
merece la pena desmontar un panel de puer 
ta, un guateado o un piloto para* bien con 
una presión manual* bien con medidos mar- 
t¡Hazos, hacer que la chapa retorne deí todo 
o en parte a su posición original. 

Incluso el mas sencillo rasguño precisa 
de aplicar una determinada técnica pura 
conseguir un buen resultado final, pero es 
fácil, tanto, que hasta ese abollón que 1c im 
pide abrir el maletero, o esa marca que 
atraviesa un lateral de punta a rabo* pueden 
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maquillarse aceptablemente a la espera de 
un golpe más gordo sin que d coche pierda 
preslinicia o se degrade paulatinamente. 
No se necesita instrumenta] especial, ptt 
diendo surtirse de todo el equipo necesario 
en cualquier tienda de pinturas o accesorios 
y podiendo conformar por muy poco dinero 
un bonito "sef para conservación de carro 
erria que incluirá: abrillantador, antióxido, 
lija de aguo en diferentes gruesos, plaste, 
pincel > brocha pequeña, algodón virgen, 
cima de papel adhesivo mtíldeable* pintura 
de la referencia de su coche, tanto en botes 
pequeños (incluir disolvente), como en 
sprny y en pinceles de retoque. 



1* Antiáxido, abrillantador, pintura, placel, ti|a y 
soporte de Irja y cinta de papel adhesivo moldeadle 
sen suficientes nfomenios pura une pequeña repa¬ 
ración de chapa. 



5, Cor la ctnla adhesiva se -rodea la superficie a 
pintar, y con spray do la pintura y Ion o correcto se 
cubre la superficie. Atención a la distancia, para 
evFiar pasarse de pintura 


Los más valientes completarán el surtido 
con un juego de espátulas para plaste, mar- 
tillo de goma* soporte de dos posiciones 
para lija y hasta una pistola de pintar, bien 
eléctrica* bien por aire a presión. Aquellos 
que tengan una taladradora eléctrica (carta 
de identidad de Lodo aficionada al bricoln 
ge) sacarán bástanle juego de las lijas dren 
lares y de los bonetes de pulir. Cara a con 
seguir resultados satisfactorios sin disponer 
del instrumental de un cierto nivel, se eo 
mercializan incluso molduras autoadhesi- 
vas y otros adornos que bien pueden cubrir 
zonas dañadas. 

La regla de oro para conseguir un buen 



2 . L ó primero Ce toda es limpiar bien el óxido con 
lije de aijua de diferentes grosores. No debe quedar 
nuda oxidado, pues el (raba ¡o siguiente seria inútil o 
do muy poca duración 



€. La pintura ya está seca y se puede quitar el pa¬ 
pe; adhesivo, aunque nohacolalto precipitarse mu 
cho, porque no se puede pasar a pulir hasta tener la 
seguridad ce que la laca anta bien dura. 












resultado en cualquier trabajo Je pintura es 
d adecuado trabajo preparatorio de ln su 
pcrflcic. No se puede pin tur directa mente 
sobre Ja vieja pintara sin matas antes d bri 
lio con lija de agua y tampoco se puede ac 
tuur directamente sobre ln chupa sin quitar 
antis i*l óxido y aplicar mía capa de plus 
u* que en una primera aplicación gruesa 
(rülnni de ni vetar d desperfecto y en otra 
segunda* más diluido, irá alisando hasta 
conscguai una superficie absolutamente lím 
pía do rugosidades. Ln Jija ex Ira fina, siem¬ 
pre de agua, cuenta mucho para conseguir 
un buen acubado, como tumhicn el tacto de 
cada cual, pues para esta turen ln ser si 


bilídad de los dedos es importante. 

Al aplicar pintura con un dífuiiiinndnr de 
cualquier lipo iu más importante es ía pro 
partición de tu mezcla (en los sprays no 
existe el problema! y d rcparlirla sin cargar 
demasiado Ja muño cu un punto, o ¿ipmxi 
marse excesivamente, yu que una sutura 
ción de pin i uní puede hacer que se escurran 
algunas golas. Una ve/ terminado el traba 
¡o, un buen ubrilluntaclor es capa/, de igua 
lar huios mejorando sensiblemente el aspee 
to ílnub y lo mismo ocurre con d limpíame 
tales, rapa/ di- eliminar mu reas de pintura 
de otros coches en parachoques v t.l 

irlvt k. 



a. Cíji un pi Kitii, que no es preciso que sea es 
pedal ni muy fino, se aplica el plaste, primero en 
napa gruesa para ñivo lar bion ol dor; portadlo, I \io 
go, en capa irás diluida 


I. Con ii|n extra lina, siempre de agua y con abun¬ 
dante utilización de Ésta, se alisa el pJ as le. ya seco, 
hnmn igualrif trd.i lo superficie. No importa pa&iise 
do los bordos. 



7* AonlkintadOf aigodür > ..ks üo paüittiiGta es si licicr k: para igualar ríe lal rnndo la pintu-ca nuo^i con ln 
.11 kvior que no Sea púEibie distnigu.i y.j üóndu «ütuvu ol dBüiMnühón, 


ogendo prttctico 

r DIEZ MINUTOS ^ 
LA SEMANA 
PARA EL COCHE 

Unos pocos minutos a la semana 
pueden ser suficientes pare economi¬ 
zar una serie de horas do taller. Las 
operaciones a realizar son muy sepe ¬ 
lías y llegan a convertirse en un hábito 
Un trapo en una mano y un pequeño 
envase con aceite es el único equipo 
Que se precisa 




* Liquido de frenos: Si el depósito es 
transparente, no es preciso más que 
ve ni ¡car que el nivel esta entre el máxi¬ 
mo y mínimo señalados en el rec píen 
te Si nay que quitar la tapa para relle¬ 
nar. limpiar antes el polvo o la sucie¬ 
dad que pueda tener para que no car¬ 
ga dentro 

* Agua deJ radiador: Siempre con el 
motor frío y sin necesidad tile quitar la 
tapa del radiador so puede comprobar 
en el vaso de expansión si ei nivel Osl 
agua es el normal Si el sistema no os 
de circuito cerrarlo, no queda mas re¬ 
medio que levantar (i tapa y compro¬ 
bar si el agua liega hasta amiba Com¬ 
pletar si es preciso con agua sola Cui 
dar que la tapa este oíen puesta, para 
evitar fugas de vapor. 

Batería: Desenroscar las tapas de 
los vasos 0 quitar la tapa única tirando 
hacia arr ba y comprobar que el 
liquido cubre un centímetro las placas. 

No acercar ninguna llama, porque los 
vapores del ácido de la batería son 
muy inflamables. 

Otros puntos: Una gota de aceite a 
los brazas de los limpiap&rabrisas. 
comprobar que no están obstruidos 
los orificios de los pitorros lavaparabri- 
sas, asi como el buen estado de los 
cinturones de segundad, son opera' 
cienes aconsejables y ráp das ríe reali¬ 
zar. La seguridad, a vetes depende de 
estos minimos detalles. / 



Nivel de aceite: Sacar la varilla de 
su alojamiento, limpiaría con el trapo y 
volverla a colocar Extraerla de nuevo y 
comprobar que la señal dejada oor el 
aceile está entro los [¡miles marcados 
en la varilla Si el nivel está próximo al 
¡imite infeóor. hay que rellenar o efec¬ 
tuar el cambio completo, si por los Ki¬ 
lómetros recorridos desde ol anterior 
procede ya hacerlo Importante: la 
comprobación debe hacerse con el co¬ 
che horizontal 
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bficokigc u mejoramiento 


Instalación de faros antiniebla 


I A circulación plantea numerosos m 
convenientes a los automovilistas, espe¬ 
cial mente en países come el nuestro* 
de orografía muy variada y clima tan 
riguroso como cambiante, en el que la 
liítn ponida de nieblas se sude prolongar 
destIr d olnno hasta muy entrada la prima 
vera, A la niebla, la Dirección General de 
Tráfico la califica como 4 Ía peor condición 
para el desarrollo del tráfico’", y ello por los 


problemas derivados de una pérdida mas v 
menos aguda de la visibilidad. 

Cada año, más de un millar ele automóvi 
les españoles se ven envueltos en accidentes 
con victimas por culpa de ía niebla, tenien¬ 
do que sumarse también Jas miles de cotí 
siones que provocan sólo daños material-es 
y, cómo no* otras incontables molestias por 
culpa de atascos, caravanas a marcha lenta, 
nervios, susios.. Gran parte de lodos estos 


accidentes c inconvenientes podrían corre 
gírse si existiera una concien clac ion general 
sobre el peligro que implica la niebla y si el 
grueso de nucslros conductores dispusieran 
del saber y los medios necesarios para com 
batirlos, con lo que .se consigue un notable 
incremento de los márgenes de normal se 
gurí dad 

El equipe de faros antiniebla existe en 
una proporción minoritaria del parque y. 



1. El material necesario para un montaje completo de faros antimebla na <f© 
incluir dos proyectares delanteros, un piloto trasero con su corres pono! en te m 
porte, un conmutador dotado de una pequeña luz de avisado color verde, un re¬ 
lé de seis terminales espedí ico para esta tarea, un fusible que bien puede in¬ 
cluirse on ¡a caja general dél coche bien ser flotante, en el propio cable ce posi¬ 
tivo tai ibién se necesitara cable un, b\ meros, tres (Mientes colores, sien pe 
de tamaño ntermedio (2G/10K terminales circulares y planci?, fundas parn 
los mismos, placables, cinta arelante y un tornillo do rosca /chapa para fijar el 
reté 



*■ Al 1 Uiyff ¿i zona exacta de mgr id|ti para tos p eyectores delanteros se l-.n 
do tener bien presentes unas cuantas regías: el Código de la Circulaciónobíga 
a que ningún punto de la superficie iluminante se encuentre a monos do 
250 nrm del suelo y nunca por encima det punto más alto de le superficie Ilumi¬ 
nante de los laros de cruce. El borda exterior de la óptica debe estar lo más cer¬ 
ca posible de borde edsror del vehículo y, como máximo, a 400 m, de éste, 
guardando jra posición de simetría Atíern&s. ea conven rente un moi teje direc¬ 
to subre los parachoques, en la zona de los anclajes, para tener las menores vi¬ 
braciones posible 
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2. Respecto a os proyectores a mamar, la elección dependerá u i lauto dt¡< 
lipu I.v vehículo. -U i: : ¡ ,i -,i i:H) rul-i y lus po: ibilidades qu© Ofrezca o-n a ef 
montaje. Preferentemente serán faros rectangulares y siempre del mayor tama¬ 
ño posible Naturalmente la lámpara será halógena, El o H2, ce55 V., y la óp- 
ta hri íJuMir du color amarillo-selectivo este último detalle está obligado por le 
ley, y así quedan descartados algunos ántiniéblas blancos que aún circulan por 
i.r tienens. I rnqlrije suele hacerse modlente rótula quo miado í.iiuar de ma 
ñera inferior o ^tpenor. pero cuidando siempre de que la 0plisa esté en pos 
cion í.ofrecía (puede vanarse fácMnienteJ, 



5. una vez determinado ef punto a taladrar, que habremos marcada con rato- 
■ ■idív, ijinnrleumos el punto o•<•.<.:lo pora ¡rnpedir anl r¡j^ se escape la broce a? 
Peinar sobre el cromado del parachoques, Insistí)i us eii que el 'aladra se nadé 
hacer preferentemente sobre et parachoques, en una zona exenta de vibrado- 
r.es si o lo no os posible, tendremos quo ui ¡izar sopertos complementar i es, quo 
han de ser lo sufre le nt emente sólidos, y si con todas y con esas el faro continúa 
vibrando, habrá que improvisar un soporte interior ot> rapte mamario, quesea re- 
QU labia sirviendo -una varilla de carburador o una simple abrazadera partida en 
dos. 




















































entre dios* lik gran mayoría carecen de til 
cílcííi rostí por culpa de un mal montaje, que 
impusibilila reglarlos correctamente; por 
otra parto, los pilotos traseros de señaliza¬ 
ción en niebla, parte importantísima del 
equipo, ya que son visibles con niebla es pe 
sa a siete veces más distancia que los con 
\ endónales, apenas si existen en d país, 
pese a la gran seguridad que proporcionan 
v a que ín tendencia mundial es de obligar a 


mi montaje en todos ios vehículos de gran 
serie. 

Montaje muy sencillo 

Muchos piensan que está prohibido el 
montaje de un equipe de faros ant¡niebla, o 
que su utilización está muy mermada al só 
lo poderse accionar con la Juz de cruce. 
Nada de esto es cierto, pues basta con eom 
pntr un juego de faros adecuadamente lio 


indagados (prácticamente todos los que 
ofrece d comercio lo están) y realizar el 
montaje conforme a lo que marea el vigente 
Código de la t írcuíación para poderlos uti¬ 
lizar sin ningún problema “lamo en vías ur 
bañas como en interurbanas y en eircuns 
tanotas en que se disminuya sensiblemente 
la visibilidad como cu casos de niebla, de 
lluvia intensa, de nieve, de nubes de humo o 
de polvo, o en el paso por fúñeles, aun ilu mw 



3. La ñor ame la aX'ccsa m incíuytf espuciali ierr|e oliies para tatadrar en un 
metal tan duro coma son ios parachoques: se necesitará, por lo tanlo, un marti¬ 
lle c.ai su con&spnndientp granea y al menos, iros horcas ce acoto rápido, ti 
primera tíc 5 otra nlcrmedia y la linal, del paso del tornillo de Fijación üt* 
tos P f eyectores, que suele boj de a mm Necesitaremos, además, un metro para 
lijar las distancias rey amentadas y un rntutadnr para marcarlas. El equipo se 
completa con alicate, destornillador intermedio de dos punías, Heves de codo 
del 17 y el 8. además de llaves planas def 17 y del 12/13. En algunos coches 
podrá eliminarse urin del 17 




6. a taladrar se ha do poner jn especial cu dado dada «a dureza de la zona 
de trabajo y el peligro de un roebalón do broca, que dejará marca en la superfi 
cíe del parachoques. Ls importan"® empezar con un pequeác urríícíu de yute, a 
realizar cor una fo r oca de 3 mm, de acera rép do, para lie^o ir aumentando 
paulatinamente Lh snrciñn hasta llagar al tamaño del tornillo, En la la ladradora 
so ha de seleccionar siempre la velocidad más lenta y además, interesa reduc r 
las revoluciones actuando consl antemen re sobre el gatillo de contacto, pues in¬ 
teresa un máximo de pntencte con un mínimo do giro, Imitando con este truco 
tai pu sibil i dad es do una (citad r acor a industrial, 


7. r.l montaje mecánico de los proyector p& delante roa tu completa con ol -an 
ctaje det faro, a realizar generalmente con una llave del 1 7\ bien plana* bien de 
:; uno, Es muy importante tener ur fácil acceso a la lucren de aprieto para poder 
variar eí reglaje, ya que estos toros son de posición fija y su única posibilidad do 
reglaje es mediante la rótulo de acoplamiento, Generalmente, estos faros hacen 
nasa con el propio torn lio de amarre y el cable de positivo siempre podrá pa¬ 
sarse hacia el vane, ce; moler ñor alguna ranura de* la rejilla; de no ser asi, haorá 
Q ü © realizar un tal adro adicionar an zona oculta protegido por un pas acables de 
goma 
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Instalación de faros antiniebla 


minados, se utilizara d alumbrado de cruce, 
o el de niebla, o ambos' 1 . (Articulo 149/1V.) 

Los requisitos para el montaje son bien 
simples: guardar simetría, mantener unas 
distancias mínimas > avisar su utilización 
con un chivato color verde en el tablero 
(aman lio en caso de la posterior). Como el 
piloto posterior se ha de encender siempre 
que lo hagan los i leí ¡micros, el conmutador 
ha de ser el rruMno para ambos y con 


un solo chívalo, de color verde, basta. 

No conviene un montaje sin indur el pi 
luto trasero, cuya importancia especifica 
puede ser incluso mayor que en el e-isü de 
ios delanteros y, además, su precio es bas¬ 
tante bajo. Lo que no autoriza el Código es 
instalar únicamente el piloto trasero, sm 
que estén igualmente montados los dclan 
teros. 

Respecto a la instalación de proyectores. 


el realizar un montaje lógico es futí da men¬ 
tal para conseguir un buen resultado* ya 
que* de entrada, partí que un faro sirva no 
solo para "sor visto"’, sino también “para 
vlt‘\ lian de estar situado lo más bajo po¬ 
sible (salvando los 25 em. que marca la ley) 
y a los extremos. Naturalmente, el lugar ele¬ 
gido ha de estar protegido contra los golpes 
de aparcamiento v> sobre todo. Ja facilidad 
partí variar el reglaje ha de ser absoluta. 



ÉL Pasamos luego ni mo fa|e mócénici:i del piloto posicnor iw .■ ru. pam 
el cual tambán estipula -nenas condiciones el Código de la Circulación la 
superficie iluminante Jeberá estar situada a una nhirai sl>di - el suelo entre 
250 y 1,000 mm y la distancia rnin rna respecto a los pilotos paro ha ce ser 
de 100 mm El Código autoriza uno o dos faros indistintamente, pero opinamos 
que uno solo os suficiente, colocado en el lado izquierdo, a una distancia lo su* 
II cien le mente alelada de las otras fucos del coche. En osle caso si que se nece- 
sitará un iaiarlro adicional para pasar al rabie en positivo, qui ler d'Ginus que 
flevnr ha rita rl y.mn dci nn n' n f 



12. El sigun-nle pa,sú será eietjH un punte d* .hI picndeu dortot mulita' el 
conmutador. Algunos modelos llevan ya emplazamientos ore vistes para estos 
casoü, siendo aconsejable emonces buscar un conmutador quu se adapte a di 
cho hueco. De no disponer de esto lugar, habrá que óplar bien por perforen el 
salpicadero, oicn por montar el conmutador mediante un soporte, oero sm olvi¬ 
dar nunca incorporar una luz verde de aviso. En los coches que monten de fá¬ 
brica el piloto posterior de niebla podremos utilizar ese mismo conmutado , 
pero ¡a'enciñn 1 . el chivato luminoso oe aviso ha de ser verde, no amarillo. 

10 



9, Para tfwoai ei montaje eléctrico, la regla inicial de oro es quitar toda la Co¬ 
mente eléctrica deJ coche parí lo cu a basta cen soltar e cable de masa de a 
batería. Adaptamos luego termínales al cable de prolongación que parte de los 
□royeciores y, ambos con el mismo color (az il ovoide). íes llevamos hasta el si¬ 
tio nlnrjfdo nara mortar ni reV himnión lov¿.m-¡:¡ h.'stn sM o rablf del pilotn y 
el de salida hacia conmutador. Convi oro uilltear terminales planos de engancho 
aíslame, perú de rio ser posible conviene reforzar ludes lúe empalmes con el nía 
ai si auto. Fi cfirnirMi ríe tos cu tiles seguiré preferentemente el del resto de fa ms- 

‘alaclón 



13. i ráenos luego irl :e idiúr ■ de caí ■. - ■■•asta ■ hueco del sji picadero. con- 
CtotarTSRnie ai que llega desde el relé, I: masa y rl positivo que o lomaremos de 
ia salida do locos do posición puQE el Códigc do h Circulación advierto quolos 
faros de niebla sólo podré n conexionarse estar id c encendidas las luces dé po¬ 
sición y cruce. Por ello hemos corlado corr ente al rice. uñar las largas, que es 
sencillo de realizar, para tener una instalación con todas las de la ley. Les aco¬ 
ples lus haremos sin corlar cables, uii i izando terminales de enlace por presión, 
muy eficaces, 

















Hn efecto, en niebla intensa es preferible 
reglar d ha/ a unos 20 metros, mientras 
que en nieblas más livianas se aconseja re 
gtar los proyectores perpendiculares n lu 
calzada Él reglaje minea ha de ser igual en 
ambos faros, ya que el derecho debe seguir 
ki cuneta de la carretera lo más cerca pos i 
ble del coche, mientras que el izquierdo se 
ha de alargar en forma más horizontal, tra¬ 
tando de profundizar en la medida posible. 


Un buen faro no es ni el más intenso ni el 
que da un haz mas ancho o una mayor niti¬ 
dez de corte, pues está demostrado que lo 
importante es un flujo luminoso rico, pero 
de pocos rayos montantes, que sean homo 
gáneos y espesos, Se trata de no producir 
reflejos que "reboten M en la capa de niebla, 
Hj montaje es bastante sencillo, pues dis¬ 
poniendo de una taladradora y un juego de 
herramienta elementa] no necesitaremos 


más de un par de horas en completarlo. El 
esquema eléctrico, por su parte, es simplísi¬ 
mo, estando al alcance incluso de los no ini¬ 
ciados ; eso si, los faros suelen venderse ful 
tos del “kir de montaje y habrá que hacer¬ 
se con un relé, conmutador, terminales v 
cable suficiente, en el código ñor 
muí de colores. 




10- Conexionamos Ipdce tos terunriateíi al relé: L)e un lado enlájanos los dos 

'.i! l'-lf- piovfM-liJies S .«11 un luir.I U 1 ;k¡, pd-ct aenpld: Itrc. ,:i ... 

lida luego el cable ce positivo. en ro[o, al que adaptaremos el ¡usibíe notante, o 
pasaré por el adicional de toda caía de fusibles' adaptamos luego el de salida 
hacia c piloto, el do n oria y aún Otro más, éste de cortó, adaptado al terminal de 
luz larga del coche, para que ¡a Instalación pueda accionarse con posición y 
cruce, cortándose automática menta al ancionar Ir l»7 larga Fs muy intflresflnfe 
aislar perfectamente loa termina lea del relé una vez engarzados, utilizando o nía 

rt'Sf U 1 ' 


11, 1 aladramos luego en el puf no elegido, que preferentemente irá localizado 

junto al resto da los componentes eléctricos situados en el vano dd motor, pata 
aprovechar asi tos mrbuios caninos de cable, incluyéndolos nuevos hilos en <\ 
maza general, o junto a ella, siempre bien enlazados, para que no cuelgue nin¬ 
gún cable por el vano del motor fijamos luego el relé medíanle su soporte y un 
r ornlllo le rosca chapa. Do no haberse podido instalar (unto a resto de los com 
nn rué ni es eléctricos sr tendrá que bU8G8f una zrcnn muy bien protegida del calor 
y la humedad, que todas las precauciones son pocas a la hora de aisló? impe- 
:ab arneriU t i lend üu 



14. Verificarnos lueg< 11 meten amiento ce la instalación y procedemos ai re 
glaje oa los proyectores deiantcn pira lo cual se ha de tener bien presente 
que el ilujo luminoso no ha do ser homogéneo para ambos faros, ya que él de la 
derecha h.i ríe a-rjuir la cúnela de la carralera lo más cerca del coche, en la 
zona de visibilidad del conducios mientras que el otro proyector ge reglará en 
horizontal a la calzada, para tratar de vei lo más lejos posible. Esto faro debe 
permitir variar su reglaje con facilidad pues en nieblas espesas será bueno ba 
jarte» pora qua m avaneju más Ul 20 metros sobre c frontal del coche. 


15. |'" ii vi ■! I ■ ,ir ■ liiní:ioíiamii'! i¡c) dt‘l pi:Olópa^léunr qué ihviamer-hi 

no prcci .0 do reglajes do ningún tipo y ar <A que, tan pronto se accione, se 
compren dará su euutrnu utilidad, (latid la mlBitsidad de La luz que despide, muy 
visible a larga distan da, incluso en las más espesas nieblas. La distancia regla¬ 
mentaria es de 10 cm. respecto a las luces de pare. Se ha de procurar también 
que d ¡mu esté bástanle protegido de golpes (que son tan frecuentes) y lambíéi 
dula suciedad desprendida de las ruedas piles al manchar el crista se merma 
r ti t»u uficada 


















































pue/to apunto 


Cuando el motor no arranca 



P OR culpa del frío, la humedad y el 
exceso de ira bajo, d arranque de al 
güilos automóviles plan lea proble 
mas, sobre ludo cuando ya tienen algunos 
anos encima o no están bien cuidados. 

SÍ esto ocurre, habrá que proceder con 
un cierto orden, primero para conseguir po 
ncrlo en marcha y luego para detectar el 
motivo de bi avería, y corregirlo, si es posi 
ble, poi nuestros propios medios. 

Cuando giramos, la llave de contacto y el 
motor se niega a ponerse en marcha, lo me 
jor es no precipitarse* Si el motor de amin 
que no gira en absoluta y le hacemos traba 
jar machaconamente, a in busca de una res 
puesta que no llega, podemos sumar a la 
avería original otra por agotamiento de la 
balería y exceso de flujo de gasolina. 

Atención, por uuuu. a no excederse con 
el manda del aire ni eou el acelerador* Hay 
que dosificar d trabajo del motor de arran¬ 
que, haciéndolo funcionar seguido no más 
de quince segundos, con un descanso de 
menos de medio minuto hasta la siguiente 
intentona. Si transcurridos cinco intentos el 
motor no responde, habrá que pasar a la 
acción, y ello quiere decir tratar de detedar 
y de corregir la averia, y lio arrancar el co 
che a empujones, algo tan fatigoso como 
generalmente inútil, pues ¡muque se consiga 
ponerlo cu marcha, simplemente estamos 
aplazando un problema que probablemente 
se repetirá al din siguiente. 


Fl primer paso consiste en verificar todos 

los caí i] es (fino l¡ para ver si alguna cune 
xión está floja o suelta; si no es asi. se hn de 
sacar el cable que va de la bobina a la tupa 
del deleo por la parle de la tapa* y se ac¬ 
ciona d arranque manteniendo dicho cable 
a un centímetro de la parte metálica del nio 
tur libio 2). Si salla chispa, los platinos fun 
donan correctamente y se lia de pasar a ve 
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rificar la tapa dd deleo, que se soltará para 
ver si tiene humedad en su interior; de ser 
asi, habra que secarla medíanle aíre a pre 
stún o utilizando un trapo muy limpio (fo¬ 
to 3), También puede emplearse para esta 
operación un producto antihumedad de los 
muchos comercial i iadus, 

Al margen de la humedad. La tapa dd 
deleo puede tener alguna lisura entre los 
terminales de contacto* averia bastante Iré 
cuente en la época invernal, sobre todo en 
coches de algunos alies, ya que el material 
de esta tapa termina degradándose, y con 
fus cambios: bruscos de temperatura suelen 
producirse pequeñas grietas, a veces diliei 
les de detectar o simplemente que impiden 
el salín de chispa. Las grietas o lisuras en Ja 
tupa del deleo obligan a una sustitución in¬ 
mediata, pero si no se tiene repuesto a m.i 
no, puede intentarse raspar tn grieta, o in 
el uso taladrar la lapa entre contacto y con 
tacto puní aislarla. 

El motor de arranque 

Si ai accionar la llave de contacto d mo 
tor de arranque no ofrece ninguna respues 
tu, conviene verificar si b batería tío está 
agotada, \ para ello hasta con encender Jas 
luces, pulsar la bocina y ver si aquellas pici 
den intensidad, A no ser que se aprecie una 
acusada caída en la intensidad de las luces, 
acompañada de un Paquear de! tono de la 
bocina* es seguro que la batería tiene su 11 
cíeme corriente y, por tamo, e! falto es de! 
motor de arranque. En los coches de trans 
misión anlomática, d fallo puede obedecer 
a un simple error en el engrane de la mar 
cha, pues el arranque sólo se acciona con la 
palanca de mando situada en “neutro” {|S|) 

O en “parking" (P). 

J)e entrada, !mbra que controlar los ca 
bles de alimentación del mular de arranque 
que. según modelos, entrar; directamente al 
motor o disponen de relé exterior, con lo 
que las conexiones se duplican, 

l>c estar bien las conexiones, queda claro 
que algo impide el giro de este potente mo 
tor eléctrico. Id agarrotamiento puede ha 
berse producido por un simple acón amiento 
entre los dientes de uno y otro, que se podrá 
reparar metiendo Ja directa y dando ligeros 
empujones de vaivén, que permitan un mo 
i i miento del motor capaz de soltar los pino 
nes agarrotados. 

Si el problema es más grave, habrá que 
desmontar el motor de arranque, operación 
no complicada, pero que requiere un cieno 
tiempo. En sa momento nos ocuparemos de 
dio. 

La alimentación 

Si d motar “da chispas” y el arranque 
gira corred límente, pero sigue sii ponerse 
en marcha pese a haber verificado posibles 
humedades o grietas en el deleo, el ['¡dio ha^^ 
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Cuando el motor no arranca 


de ser de alimentación; «na ojeada a mía 
bujía (fiito 4) dirá si está Tsee;f o 1 hit me 
da ', e incluso si d fallo proviene de un mal 
estado de las mismas. Tras comprobar h\ 


existencia de gasolina eri el deposito* se reti¬ 
rara el filtro de aire del carburador para 
comprobar d funcionamiento del '‘starter" 
o estrangulador de aire, cuyo eje puede es 
lar agarrotado. Verificar luegn si llega gasu 
lina al cgrburadur, soltando el lubo de la 
bomba (foto 5} y haciendo girar d motor, 
pero soltando antes el cable de bobina, para 
evitar disgustos (foto í>}. í)c no llegar gaso 
¡na. d ddt'c lo ;i de l :e hnmha ■ i de una 
obstrucción en la canalización. Tras limpiar 
el filtro de la bomba, verificar si esto succio 
na, soltando el tubo de entrada y colocando 
el dedo Imincitacitlo en d orificio para com 
probar si hace presión, í:n una bomba de<_ 
trien se verificarán las conexiones. 

Sí la bomba manda gasolina, habrá de 
comprobarse d filtre) de entrada al carbura 
dor y la limpieza general del mismo* pues 
sin duda alguna el falto obedece a una obs 
inacción en d paso de gasolina, o una perfo 
radón del flotador, que ha inundado a éste 
de gasolina. 


La batería 

Cuando el arranque gira con pereza, baja 
la intensidad de las luces y, en definihva. no 
se llene la rapidez de giro necesaria para 
posibilitar d arranque, el problema es espe 
áticamente de la batería, un demento del 
coche con una vida ¡nmbicn limitado y, des 
de luego, muy sensible o los descuidos en su 
mantenimiento. l>c entrada, habrá que veri 
herir cables y terminales, pues la sulfatación 
de estos últimos es bastante frecuente cuan 
do el muriLeniTiiienlo es malo, 

I I cable de masa, generalmente tren 
/ado, lia de tener un impecable apriete (lo 
lo 7i, imito en d icrmfiuil de la balería eo 
mo, muy CNpccialmenle, cfi d que se enlaza 
con la earroccria; cualquier fallo en la masn 
implicará numerosos problemas idéemeos. 

Cuando liemos agotado la batería a can 
s;i de un claro exceso en su utilización <co 
mo bien puede ser un abuso de arranque, 
hasta doeiduir \ solucionar la averia que 
lo producía), con todo ntievamenle en nr 
den, podemos intentar otra ve/ d arranque 
cuando d motor ha estado expía es! o duran 
te un cié rio tiempo al sol ya que ademas de 
ofrecer el molar menos resistencia, por es 
lar el aceite más diluido, el calor habrá rea 
ninindo ligeramente la hatería. Si dio no 
hasta, habrá que recurrir a unos cables de 
conexión pura auxiliar a la hatería desear 
gnda desde otra en buenas condiciones, o 
bien empujar d coche. Tras ello es conve 
nirrite no utilizar mas que aquellos acceso 
ríos dédricos absolutamente miprcscmdi 
bles, a fin de facilitar la carga de la ha lord, 
que siempre será más rápida en los modelos 
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agenda práctica 

SABER ESTAR 
AL VOLANTE 


dotados do alternador que en aquellos cuyo 
generador es una dinamo. 

Existen en el mercado pequeños transfur 
madores de corriente alterna en continua, 
con salidas a seis y doce voltios con pe 
qucñoK amperajes, baratos y que funcionan 
de forma excelente como cargadores de ba¬ 
lería (un transformador de “scalcxlric” o ni 
guruis televisiones también sirven), sin noce 
sidad, por tanto., de acudir ¿i taller para ello, 
l a carga tendremos que hacerla fuera del 
coche, ya que los gases generados durante 
la misma son explosivos. Tendremos aten 
ción en rellenar el nivel de líquido antes de 
iniciar la carga y de mantener ta tapa de ía 
batería quitada, mientras ésta se realiza. 

Cuando la batería no toma carga, o la 
pierde rápidamente, es señal evidente tic 
avería en la batería, que tendrá que llevarse 
a taller, aunque gene ral me rile todo temí mu 
en te inevitable compra de una nueva. 

Otros fallos 

AJ margen de lo citado, otras averias que 
pueden provocar fallos en el arranque pue 
den ser las siguientes: un gripaje de motor 
que, consecuentemente, impide c! giro del 
volante: también puede darse e! caso de la 
presencia de agua en la gasolina, que se de 
tcctará inicialmcnte en una inspección de 
bujías y luego por Ins gotas acumuladas en 
la cuba del carburador. 

Una averia importante det deleo, algún 
contrapeso suelto, etcétera, puede haber va 
riado el pumo de encendido, imposibili¬ 
tando el arranque y, por último, también 
puede darse el caso de que bajo una clima 
lulogia muy adversa en tiempo frió, el 
aceite del cárter se solidifique, ofreciendo el 
motor una especial resistencia al arrastre 
del arranque, algo bueno, ya que de m> ser 
así se producirían roces excesivos por de 
fectos de engrase durante los primeros mn 
rúcenos; naturalmente, habrá que esperar a 
que el aceite recupere su viscosidad liabitu 
ral, para lo cual puede servir el aplicar una 
fuente de calor al cartea, aunque nunca con 
llama abierta. 

De todas formas, y como medio para ía 
editar el arranque en tiempo frío o cuando 
el coche ha estado algunos días sin usar, 
antes de poner en marcha el contacto, dar 
dus o tres pisotones ni acelerador para ce 
bar bien el carburador, pero sin ahogarlo, y 
pisar el pedal del embrague. Luego se tira 
del aire y se da al contacto, pero sin pisar 
en absoluto el acelerador. Una vez A motor 
en marcha las recomendaciones que se da 
han anteriormente de dejarlo en funciona 
miento hasta que torne temperatura, resul 
tan innecesarias y se puede utilizar en 
cuanto el motor tome ritmo, es decir, gire 
de modo acompasado, no olvidan- Ul 
dose de cerrar el aire lo antes posible, ÍJ 


Uno do los simples pife res en los que 
so ha de apoyar una buena conducción 
es 18 correcta manera de sentarse al vo¬ 
lante de un automóvil. La buena coloca¬ 
ción del conductor en su asiento supone 
comodidad y seguridad. 

ios vehículos disponen úe una seria 
tío mecanismos de ajuste y variación del 
puesto de conducción que permiten la 
adaptación de ésto a las necesidades de 
cada usuario Hay que saber utilizarlos 

® Una vez sentados, mover la correde¬ 
ra del asiento basta que el brazo dere- 
cío extendido y la mano cerrada sobre 
lo parte superior del volante, sin separar 
la espalda del asienlo, nos indiquen la 
distancio correcta que ha de haber entre 
el pecho y el volante. 

A continuación, inclinar el respaldo 
tejeramonto y adelantar nuevamente la 
parte bala del asi orto hasla poder em¬ 
puñar Ja parto superior del volante, La 
espalda ha de seguir descansando total¬ 
mente sobre ot respaldo Si la parte do- 
lanlera dul qaíunlo tlune üi^pusíllvu de 
regulación de altura, graduar ésta hasta 
que las rodillas queden al nivel aproxi¬ 
mado do la cintura 

• Comprobar que pies y piernas se 
mueven con soltura y rapidez, podiendo 
accionar a fondo los pódalos de! freno, 
acelerador y embrague. 

• Si hay dificultad en realizar esta 
comprobación, modificar los reglajes 
del asiento, sm variar lo más mínimo la 
distancia del pecho al volante, con e 
brozo derecho extendido y ul puño ca 
rrado sobre el volante. 

• Volver a accionar los pedales y com¬ 
probar que Ja planta del pie Izquierdo 
puede descansar Iota (monte sobre el 
piso del coche ai lado del pedal del em¬ 
trague. Esta posición del pie izquierdo 



sólo debe alterarse durante la marcha, 
para accionar eí embrague 

• Él apoyo del pie Izquierdo sobre el 
piso aumenta lo presión de la espalda 
sobre el asiento, al tiempo que propor¬ 
ciona mayor soltura a los brazos para gi¬ 
rar el volante, sobre lodo en las curvas, 
ayudando a mantener el equilibrio del 
cuerpo, Se evitará asi colgarse sobre el 
volante en vez de manejarlo con preci¬ 
sión en los momentos en que una súbita 
maniobra exige reacciones rápidas 

© Comprobar que, en la posición un 
que ros encontramos, nuestras manos 
alcanzan todos los dispositivos de con¬ 
trol del tablero de Instrumentos claxon, 
luces, limpiapar abrisas, indicadores de 
dirección, etcétera 

* Sí los mandos del aparato de radio o 
del ' cassette" obligan e alterar nuestra 
postura al volante para manejarlos, es 

más seguro detener el coche un instante 
y buscar una emisora en el dial, huyen 
do de realizar estas operaciones con el 
coche en marcha, salvo que sea el 
acompañante quien se encargue de ello 

J Antes de arrancar, poner la mano iz¬ 
quierda sobre el volante en el punto en 
el que en la esfera de un reloj corres¬ 
pondería a las diez, Con la mano dere¬ 
cha. empuñar la palanca del cambio pri¬ 
mero y el freno de pnano, comprobando 
que podemos manejarlos con soltura en 
todos sus recorridos. Mantener el pedal 
del embrague pisado a fondo mientras 
comprobamos las velocidades. Si algu¬ 
na do ellas no entra con el coche para* 
do. pisar el pedal del freno, soltar el fre¬ 
no de mano un instante y Ja velocidad 
entrará. 

© Sentarse correctamente al volante 
del automóvil contribuye a evitar la fati¬ 
ga y el cansancio, aparte de que permite 
reaccionar con soltura cuando la situa¬ 
ción lo requiere 










entretenimiento 


Cuidados déla batería 


^■iODOS los motores necesitan un 
equipo eléctrico para su funciona- 
miento y su puesta en marcha. La 
energía eléctrica necesaria para este Funcio¬ 
namiento la produce un alternador (que 
prácticamente ha sustituido a la dinamo). 
Pero para la puesta en marcha del motor, se 
hace necesario disponer de energía eléctrica 
almacenada, que se puede utilizar en tamo 
en cuanto et generador no esté en funciona 
miento. Hste "almacén" de energía eléctrica 
es precisamente 3a batería. Para simplificar 
d sistema eléctrico, toda la energía que pro 
ducc el alternador se dirige a la batería, de 


donde se distribuye a los órganos que para 
su funcionamiento precisen electricidad. 

Una batería no es más que una pila eléc 
trica común, con posibilidad de ser cargada 
continuamente. Se compone de varias pía - 
cas metálicas sumergidas en una disolución 
de agua destilada y ácido sulfúrico. Conec¬ 
tadas entre sí todas Jas placas de peróxido 
de plomo (borne negativo) o de cobre (bor 
fie positivo), se establece tina descampes! 
ción del ácido sulfúrico en agua química 
mente pura, generando una emisión de io 
ríes que produce la corriente eléctrica cuya 
intensidad rima! id a en amperios) varía en 


función do la carga y del voltaje constante 
i 12 voltios en las baterías de los automóvi¬ 
les convencionales). 

En las baterías, lo corriente producida es 
continua si eí generador es una dinamo y 
sólo la lleva un cable, el conectado al polo 
positivo. Para cerrar el circuito, el otro ca¬ 
ble va conectado 4 *a masa”, siendo ésta 
cualquier elemento metálico de la estructu 
ra del vehículo. Si d generador es un alter¬ 
nador, la corriente producida es alterna, 

Urm batería convencional tiene una ca¬ 
pacidad de 55 amperios/bora, lo que quiere 
decir que un dementa que consuma 55 am- 



1 La sujeción de la balaría es primordial, i as constantes vibraciones que pro 
ducc el motor Hender a aflojar todas las fijaciones, incluida la de la batería, con 
su peso tan elevado, una mala sujeción puod© producir roturas en oí voso 
recuerde plástico, con al corsiyuiei ite don ¡.ir mu del liquide y deseen su Uu la ca¬ 
pacidad de carpa. 

* 



5 . En h i$ coches europeos, el borne negativo [que suele ser el de color negro 
o osló marcado con el signo " ) está conectado a rrasa por medio do una 

gruesa trencilla. Es imprescindible, para ni buen íundonamier lo rir? todo el 
equipo eléctrico, cus esta conexión esté bién real zada conviene de vez eri 
cuando apretar la tuerca de fijación. 
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2, Los ek mentas de Ihücióc, y f?n poner ;.¡l 'odos los elementos rneJáliGQS, son 
¿lacados por el ácido sulfúrico que contiene el liquido de la batería en disolii- 
c;iür , Para I mpiarlos Conviene disolver un poco do bicarbonalo doaoso (bícar 
lio nato común) en agua y, con un trapa limpio, Irntai enérgicamente esios ele¬ 
mentos F rec ornen da bíe usar guantes 



6 . Dur ante todo el proceso cleci'püi co que llene lugar en una batería so pro 
cuccn gatos que convienen evacuar Por ello, los 'apones que ciegan los orifi¬ 
cio?. ríe IIr nado tienen un pequero agujero que hay que mantener imple Se 
pueden lavnr con abundante aguu corriente y socarlos concienzudamente finlofr 
ce volverlos a Instalar, Pueden ¡Implarse con alambre. 




































peños podrá funcionar durante una hora 
hasta agotar la batería; otro elemento que 
consuma I 10 amperios, permanecerá en 
funcionamiento durante media hora, etc. 
Normalmente, una batería no está nunca 
cargada completamente, aunque general- 
mente todas las elementos eléctricos del au¬ 
tomóvil {a excepción del motor de arran¬ 
que), conectados a la vez, dan un consumo 
inferior a la capacidad de la batería, por lo 
que siempre se mantiene la carga 

La excepción es el motor de arranque, 
porque este elemento es d más conflictivo 
del sistema eléctrico, ya que tiene una a vi 


etez eléctrica elevada (del orden de los 400 
amperios), y su funcionamiento depende ex 
elusivamente de la energía almacenada, ya 
que cuando se acciona el motor de arran¬ 
que, el alternador no está generando eíeetri 
ctdad, A plena carga, en siete minutos se 
habría agotado la carga; normalmente, en 
dos o tres minutos de accionar el motor de 
arranque, la batería quedaría lo bastante 
descargada para ser incapaz de hacerlo gi¬ 
rar, aunque tras unos minutos de pausa 
puede llegar a recuperar la suficiente encr 
gia como para intentarlo de nuevo. 

Como quiera que la hatería tiene uno de 


sus terminales conectado a masa, cuando el 
motor estuviese detenido, la batería se des 
cargaría poco a poco; para evitarlo, los au¬ 
tomóviles tienen un regulador disyuntor 
que no sólo evita las descargas a través dd 
generador, sino que regula la energía que 
llega a la balería para que una sobrecarga 
no la deteriore, E3 regulador es de obliga 
do uso en los sistemas que empican la di 
riamo, mientras que en los de alternador, 
basta con un disyuntor, pues la energía pro 
elucida se regula por sí misma, en fun 
elón de las necesidades de cada mo- j t 
mentó. 



3. j n las Heridas de repuestos eléctricos m pueden adquirir rascadores ce 
bornes de batería, para eliminar Los depósitos de salas de plomo que se forman, 
No hay que abusa* de este tipo de limpieza, y siempre tener en cuenta la Iragili- 
dad cel material de :os oornes. La operación hay que realizaría habiendo des- 
rnnficlfidn previamente los cahlfis 


4, La mejor manera deovivu un nuevo hl ILiladu es untar end borne un popo 
de vaselina neutra después io haberlos limpiado muy bien. No os oc o meo de 
ble el empleo de grasas sólidas o aceites, parque suelen conlener etefnenlüs 
cor ros i vos que dañan ii ss bori es y producen malos conexiones. In sis limos on lo 
uecesdad de una bunna conexión de ambos polos 



T, Los vasos que componen la batería i h? acumuladores ¡seis en las baterías 
de 1 ? volt os) son Independíenles, por lo que el rv-vel no llene por qué sor el rnis- 
rno en los vasos. Esle debe sor de un centímetro por encima de las placas; ni 
rnás, para avilar derrames, ni menos, para que tas placas realicen la electrólisis 
on toda su superficie bañada por la disolución. 


& bn algunas baterías, el rapado dn los on lie tos de t tañado se produce por 

unas bolas do vidrio esmerilado que realizan la función conviene también man- 
Ccncrlm limpias bs impélanle ouc el agua destilado no so guardo en envases 
nidáliccs que producen residuos En caso de necesidad puede utilizarse agua 
do lluvia filtrodci o aqu.i do mananlat sir cloro. 
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economía - ahorro 


Consumo excesivo de gasolina 


A UNQUE el motor de! coche esté 
perfectamente puesto a punto, hny 
unas cuantas normas que deben se¬ 
guirse para evitar que d consumo se eleve 
por encima de lo que es normal. Aunque la 
gasolina no hubiera subido de precio, no se 
puede permitir que un vehículo gaste más 
de ln precisa, porque se rompería el equili¬ 
brio que el conductor está obligado u man 
tener. Es una cuestión de principio conse¬ 
guir que el automóvil dé siempre su máximo 
rendimiento y éste se halfa ligado a la eco 
norma. 

Atención a la carga: E3 consumo de gn 
solina depende, entre otros (actores, del 


peso a trasladar y de la resistencia que esc 
peso oponga a su movimiento. Un coche de 
tipo medio, con motor de unos 1.200 c, o. y 
60 caballos de potencia, está normalmente 
calculado para transportar un peso de cua¬ 
tro personas y un equipaje prudencial: en 
total, tinos 300 kilos. Una sobrecarga de un 
10 por 100 puede representar un aumento 
dd consumo del 20 por 100* Es decir, un 
coche que consuma normalmente ocho Bi 
tros en carretera, puede llegar a quemar 9,6 
litros con una sobrecarga de 30/35 kilos. 

Si esta mayor carga no cabe en el maiete- 
ro y se instala una haca sobre el techo, el 
simple hecho de su colocación aumenta el 


consumo y se incrementa aun más sí la esti 
ha del equipaje no es correcta, porque ade 
más del aumento de peso interviene la ma 
yor resistencia que el vehículo pone a dejar 
se mover. Mucha atención al peso que se 
transporta y a la forma de enfocarlo. 

Cuando instalamos la carga sobre la 
baca de un automóvil debemos, en lo posó 
ble, estibarla de tal fornui que el perfil aero 
dinámico quede alterado ío menos posible; 
para dio, siempre sera mejor buscar el 
modo en que ln altura sea mínima. Las ma* 
leías dehen apoyarse sobre su mayor super 
Hete, procurando crear una linea uniforme 
de “ruptura' 1 aerodinámica. Si fuese posi 






Aquí st reflejan de forma comparativa los kilómetros que un vehículo puede reco¬ 
rre! con la misma cantidad de gasolina, según el equipaje y su colocación. Si en 
condiciones normales se pueden recorrer 100 Kilómetros sin carga ni baca, al co¬ 
locar ésta se reducen los kilómetros, y aún más si la ca/ga no se coloca bien. Me¬ 
nos kilómetros recorridns representan mayor aumento de consumo Arriba, tres 
dotalies sobre la "orna más recomendable de colocar si equipaje. 
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bk% podemos colocar un cartón ó chapa ha¬ 
ciendo pantalla indinada, como Jas aereen 
renas que comienzan a verse sobre las cahi 
rías de los camiones, buscando siempre lu 
forma de euña, para lograr mejor penelrabi- 
lidad. 

Para conseguir una mejor superficie de 
rozamiento aerodinámico, esto es, menor 
resistencia y consumo de combustible, es 
aconsejable envolver toda la carga del cqui 
paje sobre la baca portaobjetos, con una 
fuerte tona, Para ello, si las din tensión es de 
la brm lo permiten, debe echarse por enci 
nía, recubriendo toda la haca, y sohre ella 
colocar Jas maletas y bultos, para posterior 


mente cerrarla como un paquete sobre la 
parle superior. Hay que tener en cuenta que 
Jos pliegues siempre vayan contra el viento, 
sí no el efecto llega a ser negativo. 

Una vez cerrada la lona sobre el equipaje 
(insistimos en que los cierres deben ir con¬ 
tra el sentido de la marcha), la lona debe 
asegurarse fuertemente con un ‘'pulpo" de 
gomas elásticas o fuertemente por medio de 
cuerdas* La lona no debe, en ningún caso, 
tener partes sueltas que vayan moviéndose 
por efecto del aire. Debe ser material imper¬ 
meable, para proteger el equipaje de l¿i posi 
ble lluvia y de! polvo. 

Las ventanillas, subidas; Cuando los 


cristales están bajados, el aire no resbala 
por la carrocería, sino que se introduce vio¬ 
lentamente en el interior, tras chocar contra 
el marco de Jas puertas. Es un mayor es¬ 
fuerzo el que ha de hacer ct vehículo que se 
traduce en un aumento del consumo. No se 
trata, por supuesto, de ir incómodo, sino de 
actuar escalonad ámenle. Utilizar primero la 
aireación prevista por el fabricante con los 
cristales subidos. Si no es suficiente, abrir 
los derivabrisas, caso de que el coche los 
tenga. Si no los tiene o no es bastante, bajar 
los cristales sólo unos cuantos centímetros. 

Un acondicionador de aire, aunque ab- 
sorbe algo de potencia del motor, no es tan M 




Estas tres simples data 
líos in Huyen decisiva 
mente en un mayor 
consumo de gasolina, 
cuando su aplicación 
no es la adecuada. 
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Consumo excesivo 
de gasolina 
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vocabulario 


tu como la que st- pierde dreulando con las 
ventanillas bajadas. 

Los derívabrisas son elementos de pro 
bada eticada para lograr una mejor airea 
don interior. La mayor ideada la logran 
cuando se ahren únicamente unos céntimo 
tros, para crear una succión del aire interior 
que rápidamente renueva el aire viciado; 
esta es la posición ideal cuando se tiene la 
costumbre de fumar en el automóvil, por 
que al no crear corrientes violentas es me 
ñor el peligro de caídas de cenizas. 

Muy poco se consigue con una ventanilla 
bajada que no se logre sencillamente con 
descender unos pocos centímetros el cristal: 
sin embargo, el electo negativo sobre el 
consumo es considerable con el crislísl to 
iulmenic abatido. Hay además un peligro 
potencial de entrada de elementos extraños 
que pueden afectar muy seriamente ti la 
conducción: insectos, arenillas, etcétera. 
Hay una costumbre muy extendida que es 
verdaderamente peligrosa: conducir Fu 
mando con la ventanilla totalmente bajada. 

La Forma de conducir: Eli estilo de con 
dueción es el Factor más determinante para 
modificar el consumo. Lo que habitual 
mente se llama, con muy nial criterio, “con 
duccion deportiva", que no es más que un 
abuso excesivo del cambio para las reten 
ciones, comporta una elevación del con 
sumo en más de un 25 por 100 sobre una 
conducción racional y lógica, Las técnicas 
de conducción, cu las que entran como 
principal parte el manejo de la caja de cam 
fríos, tienden siempre a lograr una mayor 
armenia entre velocidad y aceleración, utíli 
/ación correcta de los sistemas de trenado y 
retención y elección de trayectorias. 

La presión de los neumáticos: Son ele¬ 
mentos elásticos y su flexión obliga :i un es 
fuerzo del motor: cuanto menor sea esa fie 
xión, más reducido será el esfuerzo. Unos 
neumáticos poco hinchados aumentan el 
consumo. Unos neumáticos con presión su 
perior a la recomendada reducen d con¬ 
sumo, aunque proporcionen menor comodí 
dad d los pasajeros, si Li carretera no está 
en buenas condiciones. Si el estado del 
suelo es normal, apenas se notará la dife 
renda, aunque se superen varias décimas 
las presiones aconsejadas en tos manuales* 

De todas Formas, es importante llevar un 
buen control dd consumo, anotando los 
kilómetros recorridos y la cantidad de gaso¬ 
lina que ha sido precisa para completar el 
tanque* Las comparaciones entre los datos 
parciales que *e van obteniendo, no son 
siempre posibles, porque no son idénticas 
las condiciones de la conducción, ni si 
quiera en las mismas carreteras. De todas 
formas, se va teniendo una ¡dea 
aproximada que puede ser útil, 
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Alternador 

Generador do cor dentó encargado de 
alimentar a la batería generando electricé 
dad a partir del giro del* mn|or Se distingue 
de la dinamo en que produce corriente al¬ 
terna, disponiendo de un mcN tirador que 
la transforma en continua; sus bobmas ge¬ 
neratrices son fijas y ef rotor admite ur ele¬ 
vado número de revoluciones Su capaci¬ 
dad es mayor a la do la dinamo porque se 
inicia dos do mds najas vueltas. 

Deleo 

Su nombra real es 'distribuidor" y forma 
parUrdu -;uu>fji -Ur encendido, cumplien¬ 
do con la misión de mantener el orden y 
I íiíjt-'ií lii 1 1 et salla di; .hi:-.pa t-.it u.iriu bujía. 

Se compone de un eje enlazado a la distri¬ 
bución. que regula la apertura y cierre de 
los contados {más conocidos por 
nos"), y ti mina en un rotor encargado de 
repartir la "chispa" a cada bujía. 


Diferencial 

i Inmérito final de la transmisión que 
convierto el moví míenlo de giro ¡cuy tupi¬ 
ad dpi moiof en dos de 90 J , que llegan a 
la", i triar., y a la vez permite que la rueda 
motriz ínter na gire m las curvas a tomos 
rcvolu inos que In externa En los ooches 
con motor delantero y tracción trasera, (ar¬ 
ma ur .. midíid separada mientras que en 
los demás se incluye en ©I conjunto caja- 
p nenie 

Dinamo 

6ene f ador de cotríeme encargado de 
alimentar a la batería generando electrici¬ 
dad a partir uh giro del motor. Sistema 
más anticu id o que d alternador, genera 
d ¡rectamente comente continua, pero por 
su mala refrigeración, su máxima tniensi- 
d rid rio suele suLnepasar los 30 amperios, 
no admil in rain Limpien velocidades de 
giro ©levada: y no entrando en carga Masía 
un régimen suponor a Iñs 1 000 vueltas, lo 
que es un problema il circular en ciudad, 


Dirección de cremallera 

Mecanismo rte dirección rio uso más 
corriente en tos coches actuales. Al extre¬ 
mo final del eje o can \ de dirección, un pt 
ñón engrana a una barre dentada deromi¬ 
nada Cremallera con lo que. al girai el vo¬ 
lante. el piñón obliga a la cremallera a girar 
ar> uno y otro sentido. orientando a tas rue¬ 
das. que están enlazadas con ésta por me¬ 
dio de rótulas y bieletas 

En linea 


En uve 

Es otra disposición diferente d© los cilio 
dros del motor (véase en linea). En este 
caso forman una "V de diferente inclina¬ 
ción. situando los cilindros en dos planos 
distintos Dicha disposición ofrece exce- 
entes resultados en motores de 6,8 y 12 
cilmdros. 


Grupo cónico 

Elemento integrado ©n el diferencial y 
que tiene como objetivo reducir el régimen 
de giro del .Mrbol do transmisión hasta al¬ 
canzar ta desmultipiicación más adecuada 
a tas características del modelo Se dicr 
que el grupo es largo' 1 cuando el desarro¬ 
llo se alarga íi tn busca dn altas velocida¬ 
des punta; mientras que un grupo ‘corto' 1 
favorece les acete molones n desarrollo 

r -c varía en Función del mayen o menor nú¬ 
mero da dientes en la corona y el piñón 
que conforman el grupo. 


Molor de arranque 

Potente muí oí eléctrico adaptado al vo¬ 
lante motor y que sirve para proporcionar 
al motor del coche el movimiento inicial 
que permita los primeros ciclos de corrv 
presión y explosión, hasta que entro en 
movimiento por sí mismo- Tomando la 
electricidad desde la baterá. este "motor 
de arranque” empuje al motor da expió 
sión paro ponerlo cr marcha. 


P alteres 

Su nomo re real es "semiejes", y son los 
elementos de tracción que unen a cada 
rueda motriz con el diferencial. La mayoría 
de loe coches montan ¡un:as universales 
en sus exiremos para Liten u u las brusque¬ 
dades de la tracción En los coches de 
tracción delantera* Incorporan una junta 
homoctnótica que lacihLi la orientación de 
las ruadas, 


Svrvofreno 

Mecanismo destinado a reducir el es¬ 
fuerza que ha cíe aplica 1 ' el conductor so- 

bu. 1 t:i; K-.'tir ii da freno, y comnuusio de un 

servocilindro impulsado por un diafragma, 
actuando sobre la bomba para multiplicar 
el esfuerzo gcneraco en el pedal. Para su 
i i indo na míe uto utiliza la energía suminis¬ 
traría per el motor, bien lomando directa¬ 
mente Ib depresión generada en el colec¬ 
tor de admisión, bier medrante bomba de 
vacía independíenle. 


Tornillo sinfín 


Les cilindros de los molares pueden 
adoptar un determinado orden geométrico 
pensado para buscar menores rozamien¬ 
tos o un mejor equilibrio dinámico. Se dice 
que están dispuestos "on línea" cuando si> 
situación en el bloque sigue una línea hori¬ 
zontal: dicha disposición ofrece pxctítantftfí 
resultados en motores de cuatro cilindres 


Es un mecanismo de dirección en la 
que el piñón del extrema de la barra de di¬ 
rección acciona un husillo o tornillo sinfín, 
en vez de una cremallera {véase cremalle¬ 
ra), El husillo actúa sobre un pequeño bra¬ 
zo de accionamiento que, a su vez, accio¬ 
na a' resto del sistema Su precisión es 
menor a la conseguida con cremalleras. 
































conozca/ucoche 


El motor de explosión 


U N molar de explosión es una rnáqui 
na capaz de transformar h energía 
química de un combustible en energía 
mecánica. Para lograr este propósito, el 
combustible, mezclado con aire en unas 
proporciones determinadas, es comprimido 
en el interior del motor y seguidamente i ti 
ñamado mediante una chispa. La propaga¬ 
ción de la Mama en el seno de la mezcla 
aire-combustible se realiza de forma tan rá 
pida y violenta que d fenómeno realmente 
constituye una auténtica explosión, que, 
junto con un gran desprendimiento de cu 
lor, ocasiono una fuerte expansión de gases, 
I a energía producida por c si a expansión de 
gaseas es aprovechada en su mayor parte y 
transformado en Irabiyo útil. 

Por las características de los órganos cu 
movimiento, encargadas de realizar el tro 
hijo útil, los motores de explosión se clasifl 
can en dos grupos: 

• Alternativos: La energía mecánica se 
obtiene mediante un mecanismo a N urna tí 


tu, pieza que incluye la bujía* y, en los mo¬ 
tores de cuatro tiempos, también las válvti 
las para cal nido y salida de los gases, deno 
minadas, respectivamente, de admisión y de 
escape, 

Fl pistón va unido, por medio de la hiela, 
a un mecanismo de manivela denominado 
cigüeñal, dispositivo que realiza el pistón, 
que permite transformar el movimiento a) 
icrnaiivo a lo largo del cilindro en moví 
míenlo de giro de! cigüeñal. 

1 n mezcla de aíre y gasolina' que consti 
luye el combustible dd motor, es inlrodtici 
da en el cilindro ¡t través de la válvula de 
admisión, mientras que los grises quemados 
son expulsados a través de In válvula de es¬ 
cupe, La apertura y el cierre de ambas vfll- 
vuhis dependen del sistema de distribución, 
compuesto por el eje de excéntricas o árbol 
de levas, los empujadme*; n taques, íns vari¬ 
llas, los balancines y los muelles de ¡as pro 
pius válvulas. EJ áilx>l de levas está conec 
lado al cigüeñal mediante los piñones y ! i 


pansrnn de los gases impulsa violentamente 
al pistón luida abajo, La biela transmite 
este impulso a la manivela del cigüeñal, que 
transforma el movimiento rectilíneo en mo 
virolento de giro, Para dar una mayor esta 
hjlidarf al giro del cigüeñal y almacenar 
cierta cantidad de energía, el cigüeñal, en 
uno de sus extremos, lleva acoplado el vo 
Imite, pieza circular maciza y pesada sobre 
la cual sude acoplarse el dispositivo de em 
braguc pura la transmisión dd movimiento 
del cigüeñal a las ruedas del vehículo, 

£1 ciclo de cuatro tiempos 

M funcionamiento del motor de expío 
sión tiene lugar según un ciclo de cuatro la 
se?; sucesivas bien diferenciadas, Kn cada 
UiUt de días d pistón se desplaza desde su 
punto más alto o "punto muerto superior'* 
(I 1 MSI hasta su punto más bajo, "punta 
muerto inferior*' ÍPMl), o viceversa. Id vo 
lumen total desplazado por el pistón al mo 
verse desde el PSM hasta el PMI se deno 



vo, compuesto por un émbolo o pistón, que 
se mueve alternativamente en d interior de 
un cilindro, y un sistema de biela manivela 
que transforma este movimiento en giro de 
un eje denominado cigüeñal 

Ks el tipo de motor más extendido en la 
actualidad. 

• Rotativos: El trabajo útil se obtiene me 
día ule órganos en movimiento rotativo de 
nominados rotores o pistones rotativos, A 
esta cíase de máquinas pertenece el motor 
Wankel hoy dia un tamo olvidado. 

Elementos 

del motor alternativo 

Un motor de explosión alternativo está 
constituida por una cavidad de forma cifin 
dricn denominada cilindro* en cuyo interior 
se desliza un embolo o pistó». La parle supe 
rior del cilindro se halla cerrada por la cula- 


eadena de la distribución, y gira con una re 
Iación de uno a dos respecto al cigüeñal, es 
decir, por cada dos vueltas del cigüeñal e\ 
árbol de levas da una sola, On los mutores 
mus modernos, sin embargo, las caraetcrís 
¡ica.s constructivas del sistema de disir i bu 
ción se uparían un poco de este modelo. 
Así, el árbol de levas se suele situar en la 
culata, con lo que quedan eliminadas las va 
rijtss c incluso también los balancines si se 
hacen actuar las excéntricas del árbol de le 
vas directamente sobre las válvulas- 

El sistema de accionamiento del árbol de 
levas por el cigüeñal puede ser, asimismo, 
distinto de: clásico por cadena, bien me 
diante un tren de engranajes o bien, como 
solución mas de actualidad, por corren den 
tilda. 

Cuando tiene lugar la explosión de la 
mezcla aíre-gasolina ert ei cilindro, la ex 


mina cilindrada, y constituye una de las ca 
racterísticas fu nd amen tales del motor. El 
valor de In cilindrada viene, por tanto, con 
dicionado par d diámetro del cilindro y por 
lu carrera o recorrido que realiza el pistón 
al moverse desde el PM5 al PML 

Para comenzar mi ciclo de funcinuamicn 
lo un motor do explosión debe ser impulsa 
do inicial mente medíame una fuente de 
energía exterior en Ja práctica el motor de 
arranque-, puesto que la primera carrera 
de trabajo de] pistón no tiene lugar hasta 
d tercer tiempo o fase del ciclo. Los cutí 
tro tiempos se desarrollan Je la forma sí 
guíente: 

L Admisión: E! pistón comienza a des 
eentlcr desde su posición más alta o PMS 
hacia su punto más bayo o PVII ;d tiempo 
l|E ii? se abre la válvula de admisión de la cu 
lata. A través de esta válvula es aspirada la 
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Así es un motor 


mezcla de aire y gasolina, que vn llenando 
asi d cilindro, ruando el pistón llega a su 
PML y una ve/, lleno d cilindro, se cierra la 
válvula de admisión y el pistón queda dís 
puesto a iniciar su can era ascendente de re 
tumo ni PMS, 

2. Compresión; Con las dos válvulas 
cerradas el pistón sube desde el PMl al 
PMS, 11 volumen ocupado por la masa de 
aire y gasolina vn siendo más reducido a 
medida que el pistón asciende La mezcla es 
asi comprimida hasta alcanzar un valor 
máximo de compresión cuando el pistón al 
ean/.íi el PMS y el volumen queda reducido 
al espacio contenido entre la cabeza del pis 
ion y el techo o cámara ele combustión de 
la culata. Paralelamente n Ja compresión ha 
ido aumentando también la temperatura de 
la masa combustible, al tiempo que se ha 
hecho más homogénea la mezcla del aíre y 
la gasolina. Iodo lo cual ha contribuido a 
dejar el combustible en las condiciones mas 
idóneas para que tenga lugar su explosión. 

3, Explosión y expansión: En el instan 
te en que fin nliza a carrera de compresión 
se produce la inflamación de la mezcla por 
medio de muí chispa que salín en la bujía. 
La inflamación de la masa comboslible es 
rapidísima, con los efectos <te una violenta 
explosión. La presión de los gases se eleva, 
en el instante de inflamarse, hasta un valor 
tres a cuatro veces superior ni que tenían 
miles del snho de In chispa, liste fuerte uu 
mentó de In presión provoca que el pistón 
sea empujado violenta mente Inicia abajo, 
mientras tiene lugar Ja expansión de los gu 
NCS. 

4* Escape; Finalizada la carrera de es 
pansido, el pistón inicia dé nuevo la suhidn 
hacia el PML momento en qué se abre la 
válvula de escape a través de hi euul son ex 
pulsados Lis gases procedentes de la eom 
buMión hasta que, fiinlrucnlc. se cien-a la 
válvula de escupe cuando d pistón alcanza 
el PMS. 

En la eurrcia ^ ¡guíenle de descenso del 
pistón al PMl se abre la válvula de admi 
síói) y comienza así un nuevo ciclo. Duran 
le d desarrollo dd cielo el cigüeñal da me 
dia vuelta por cada carrera ascendente o 
descendente dei pistón, lo que totaliza dos 
vueltas completas por ciclo. De las cuatro 
i, ■; 11 r -i ;o del pistón soto e j la 11 tnvspon 
diente al lempo tic explosión, produce ira 
bajo. Por cada ciclo completo el cigüeñal 
recibe, por tanto, el impulso del pistón 
únicamente por espado de media vuelta; en 
las siguientes tres inedias vueltas el pistan 
no produce trabajo, sino que lo absorbe. La 
energía necesaria para llevar a cabo estas 
i res medias vueltas correspondientes u lus 
carreras de escape» admisión y compresión, 
os suministrada por ef volante, cuya elevada 
masa lo permite almacenar durante la fase 
de explosión la necesaria energía para llevar 
a cabo csie trabajo. 
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ADA nuevo añadiremos ;i nuestros 
conocimientos mecánicos si decimos 
que el motor es el elemento fo mejor 
dicho, el conjunto de elementos) que pmdu 
ce un movimiento pinisorio dentro del au 
lomó vil, Pero analicen que decimos que 
ranchee un movimiento dentro del aulomó 
vil y nu qué sea él causante de que él auto 
móvil se desplace: porque esta misión no In 
realiza d motor en exclusiva, sino toda la 
serie de órganos que componen la mecánica 
de luí ¡mtomóvil t ener bien claro este mu 
\z va a ser de suma importancia pura ir 
comprendiendo el funcionamiento de núes 
tro automóvil y poder llegar a realizar las 
reparaciones necesarias \ d entreten! 
miento. 

íhilándonos ya a lo que es auténtica meii 
Le d motor, digamos que es. básicamente, 
un bloque métrico sobre el que se bullan 
Lina serie de elementos móviles en su inte 
rioi y sobre el que se fijan, en su exterior, 
otro conjunto efe elementos “‘perderíais'; 
estos últimos con misiones auxiliares peí o 


no menos importanle que las que eMan en 
comcndtulas a las partes móviles internas 
del motor. 

I slas parles móviles internas son: bielas, 
pistones y cigüeñal, \ emistiLuyeti los ele 
metilos básicos deJ motor de explosión in 
terna. Como se sabe, el movimiento del mu 
tor lo produce la explosión, en el interior de 
un cilindro estanco, de una ine/ela tío aire y 
gasolina, inflamada por fa chispa eléctrica 
que salla entre los electrodos de un í bujía, 
Esta explosión produce un movimiento al 
tunal i vo del pistón, movimiento de “sube 
y baja” que dividimos en cuatro i lempos 
i admisión, compresión, explosión y escape), 
que ya explicábamos en d primer Insaculo, 
y que por el sistema Jl n luí ion entre el pistón 
y d cigüeñal, jior medio de dos fijaciones 
articuladas de he biela, produce un ga o con 
Iintuí di I cigüeñal 1 . 

las sucesivas explosiones de la nie/clu 
aire gasolina tienen que producirse en mo 
metilos perleclamenlc establecidos a Iíl ceu 
Le,sima de segundo para que el giro sen un i 




Bloque motor 
































fnntt.LV lu apertura y cierre tie válvulas de 
llenaJu y vaciado (admisión > escape) de 
los cilindros y la reculación exacta del ins 
innle en que salte la chispa tienen unos 
complejos mecanismos de regulación, que 
constituyen itxfo d sistema de distribución 
y encendido, asi como d sistema de carbu 
ración, por medio dd cual se dosifica la 
mezcla ñire gasolina, para que en cada mo 
mentó el motor gire a la velocidad que de 
termine el conductor. 

También hay que tener preser te todo un 
sistema u -astenias auxiliares (que no nos 
cansaremos de decir que no significa que 
sean menos importantes), evitando que las 
elevad.is temperaturas que ¿alear/.a un mo 
lor por In inflamación de la mezcla V por 
los conliiuios rozamientos entre las- partes 
móviles interiores metálicas, produzcan un 
deterioro progresivo de los componen tes del 
motor, hasta ilegal ¡iidcsoal agarrota míen 
ui (mal fio que se llama ‘'gripado") cuando 
estos sistemas de refrigeración y lubrifica 
ción no funcionan correctamente. 


Bloque malor: Es normalmente de íun 
dicíón metálica y en él se integran lodos les 
elementos. Fn su interior se alojan los cilín 
dros* que es la ca niara de explosión dundo 
se produce el movimiento alternativo de los 
pistones. Fin la parte superior del bloque so 
morrilla la culata, donde se alojan las vál 
vulas y el sistema dcdislrihucióru Ha la par 
te interior, el cárter, recipiente del líquido 
lubricante. 

Distribución: Conjunto de órganos que 
regulan la entrada de Ja me/cía del carbu 
fililíe y aire y la salida de los gases que pro 
dtae la explosión. asi como i a regulación de 
Ja inflamación de la mezcla por parte de la 
bujía. El llenado y vaciado de los cilindros 
los permiten las válvulas y éstas si.tr» regula 
das por el árbol de levas y los balancines y 
em pujadores, todo clin tnovído por una ca 
dora o cascada de piñones. 

Alimentación: Un motor de explosión 
vi) ría constan temen te de velocidad de giro. 





Carburador 


Radiador 


Arbol de lei/as 


Tubo do escape 


en función de la mayor o menor proporción 
de carburante en los cilindros. Esta propor 
cion se consigue en el carburador, que. por 
medio de una bomba de gasolina, aspira la 
gasolina del depósito y la introduce, en la 
proporción necesaria, en los cilindros. Ñor 
malmeitLc lii alimentación es atmosférica, 
pero también puede ser forzada, por ¡nyee 
cíón o compresión. 

Refrigeración: En el interior de los cilín 
dros se alcanzan temperaturas superiores n 
los 7Ü0 grados cent ¡grados: es por tanto ne 
cesurío un sistema que evacúe este calor o, 
en poco tiempo, los órganos periféricos dd 
motor quedarían arruinados. Para ello, las 
cámaras de en plosión se encuentran rodea 
das de agua, que por medio de luí radiador 
transporta d caloi del motor al medio am 
bienio. 

Lubrificación: Las partes metálicas cu 
permanente rozamiento generan tal calor 
que llegarían a soldarse ai entre los ciernen 
los en fricción no se intercalase nna íinisi 
ma mi ero métrica- película de lubricante 
(aceites minerales). Todos los motores man 
tienen cu circulación una determinada can 
tidad de aceite, con un depósito (el cárter), 
una bombe de engrase y un filtro intercala 
do en el circuito. 

Escape: Los gases producidos por fa ex 
plosión liciten que ser evacuados de las en 
niaras. Pero los gases, a una ckvudismia 
temperatura, tienen antes que ser enfriados 
y amortiguados, porque, con una cadencia 
de 3.000 explosiones cada minuto, pioriu 
ivti unas ondas de sonido intolerables para 
el nido humano. Por ello, todos los motores 
tienen un conducto de escape en el que se 
encuentra un silencioso, 

Encendido: Cualquier motor actual es 
capaz de superar las 5,000 explosiones 
cada minuto: ello quiere decir que se pfodu 
ce un ¿i explosión cada doce milésimas de 
segundo, 1.a chispa eléctrica que salta en Ea 
bujía tiene que producirse precisamente en 
ese tiempo, ni ames m después: hay. pues, 
un con jumo de elementos que producen y 
regulan esa chispa en el instante preciso. 
I éstos ciernen los son el (ideo, los platillos y 
la dinamo. 

Arranque: La puesta en marcha de un 
motor necesita de elementos extraños a ¿L 
f-n un principio se recurría a la tradicional 
manivela accionada por el conductor. A fot 
lunada rúen te, este arcaico sistema ha sido 
km si ¡Luido por un motor eléctrico, acciona 
d<» desde el interior dd amo móvil, que mee 
ve el moinr ti? suficiente para Ja puesta en 
marcha. La energía eléctrica del mo LJ 
tur procede de la balen a. 
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con/cívoción y mctenimicnlo 


Puesta a punto del encendido 


U NA Je Itis operaciones de entreteni- 
iiiíenla más sencillas y rutinarias es la 
puesta a punto del encendido, tarea 
absolutamente fácil que se recomienda rea 
Itzar cada 3.000 km* en todos aquellos un 
tomóviJcs con motor de cuatro tiempos que 
no estén dotados de encendido electrónico. 
Pese li su sencillez es uno de los trabajos 
utas temidos por los usuarios. Existen dife 


rentes maneras de realizar la puesta a punto 
dd encendido* pero In más sencilla es la es 
tálicii por salto de chispa, que no necesita 
¡ierramienta especial, lo que no quiere tleeir 
que su eficacia sea menor que la de otos 
sistemas* Simplemente se requiere un cierto 
tacto que se consigue con la practica. 

Aunque existen diferentes tipos de distri 
bu ido res (popularmente atienden al nombre 


de "deleo"). sus componentes s sistema de 
luncioiiumienlo son iguales en cualquiera 
de los casos, variando Lan sólo la disposí 
eion de los mismos, por lo que conociendo 
uno, se puede trabajar con éxito en todos. 

Combustión deficiente 

La periodicidad tun frecuente de “poner 
u pumo ’ cí encendido índica su importan 



1, De mirada m si.oln la lapa del distribuidor, para lo que basta soltar los 
clips d los lomillos laterales de la misma. Atención en el montaje, pues esta lepa 
llene postura pregada, para fu uual se monte una muesca o acople que imposi¬ 
bilita su ajusle de no Ir bien posiciortacfa, Verifiqúese el estado de la escobilla 
central. Jos terminalee y ¡Empiese bien l¡a rapa per dentro. 


2. Seyú i csiamui sacand * In tapa vertir irnos que el rotor apunte a la salida 
del cilindro nümorc A. tarea sencilla, ya que la lapa suele llevar grabados ios nú¬ 
meros de salida, bastando en su detecto con seguir h catite de bcjla, El rotor gí 
rará con sólo accionar la cadena de distribución mecíante llave de acople o em¬ 
pujando el coche con la directa engranada (no dar al contado). 



3. Una ve *'ca ado" í:iquk?rii eupCíf ¿talmente, procedemos al des moni ajo 
dei distribuidor, para lo cual, con la tapa quitada y c\ cable de baja suelto, basta 
con desabrochar o! i «mito de f jaciór cue está situado en h base del misma. 
De ro recordarse la posición, puede hacera© una ruarse en e bloque, incluso 
coni una liza para tener la seguridad de dónde va el Jelco 



4. Bosta luego (»n hacer presión hacia amba para que el distribuidor salga 
con abso uta lacilidsd de su acoplamiento, Gen él en las manos y tras una lim¬ 
pieza superficial, lo ideal es sujetarlo a un tomillo de banco para puder trabajar 
con mayor fácilrdad NaUíratrnmin se enganchará siempre de la carcasa y ha- 
■ iehdo una presión mínima, porque loa mal críalos no son cxcosi ve mente roais 
'entes 
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cííi de cara a conseguir un buen rendimien 
lií Jl'I ímuor y mi consumí' de eitrnbusbblu 
asimismo correcto. Cuando el distribuidor 
tdefeo) está desarreglado, todo d motor 
funciona desiiL'ompasíido* no rindiendo (o 
suficiente, además de consumir y cerní a mt 
nar más de ¡a cuenta, dado que el salto de 
chispa no se hace n tiempo y la combustión 
es deficiente. 


luí sin tesis, d distribuidor es mui enne 
xión mecánica tiun :l que enlaza ios compo 
nenies eléctricos con d motor para eonsc 
¿ziirr un trabajo en común armonioso. Caris 
Nt de un eje principad, en fu/ado con cf árbol 
de levas por medio de un engranuje, de tul 
mudo que ambos elementos giran en todo 
momento a mismo ritmo de revoluciones. 
Su misión es hacer que la corriente eléctrica 


llegue a cada bujía en d momento preciso, 
según el orden de encendido especifico de 
cada motor, y para dio, este eje termina en 
nn rotor en el que están sil nados los íermi 
najes de salida de las bujías. Al girar dicho 
rotor, la chispa se distribuye en ellos, setuin 
un proceso bástanle simple e ingeniosa Se 
Erala, pues, de un mecanismo que mtcrriun 
pe y reanuda el paso de corriente que pro 




6 . tuesta x) logra ti a pueden apreciarse per loe tai nenie los contrapesos ui po¬ 
sición cerrada La limpieza de torios fns elementos del distribuidor ha de ser ab¬ 
soluto y les elementos móviles no eléctricos han de eslar ligeramente engrasa¬ 
dos con aceite muy tino. En los avances por depresión venlicar el estado de 
membrana y ríe hib p de vuelo, que rio puedo presentar Di \rM ni romo estra i 
gula mi orló o lisura 



5 . En tos distribuidores con avance centrifugo desmontamos ai rotor o '‘pipo" 
para tener asr acceso a tos contrapesos, Aprovecharnos esie momento para ve¬ 
rificar al máximo dftTalte el i.slnrit: HrI rntnr, que tenrírá <\ le sustih irse rle pa¬ 
tentar algún síntoma de desqoolo par rozamiento excesivo o saltos de corriente. 
H riislnnie hade atusanl ir umilurín unesui Jo impecable, y a ví-cusc lifiril lo¬ 
ca izar las fisuras. 


7 . Vemos ahora lew r.iv impui^s er fxisipión abierto has hacer vna leve pre 
&ón con tos dedos, En su (unción armenio real, te fuerza centrifuga es te que 
ti Fineta a repararse xurjím aumenta«i n iraní di? rc-vnlucioiins rivan/anrío pau 
latinamente ol encendido. Se hn d;.' curda que ul opiado general sea cor roclo y 
la prnsirtn da muelles también. Apréclese que existen dos muescas, una cua¬ 
draría y oira circular para monlíT ci rotor o i su DOfilur a corréela 
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Puesta a punto del encendido 


viene de Ea hobina mediante un ruptor. Jis 
tribuyendo esta corríanle a las biijiaK de 
acuerdo con un orden de encendido prees 
tableada 

Como al aumentar las revoluciones de 
giro el tiempo de recorrido de! pistón es 
más breve, para conseguir el adecuado 
a compasa miento ni H encendido, indepcn 
dicntcmcnic dd giro del mullir, se dispone 


de un avance automático del encendido que 
puede ser de tipo iviurtbtgti. medianil' eon 
irapesos pivotaiHcs que dendeii a separarse 
al ir incrementándose la velocidad de piro, 
con lo que se avan/a el encendido. Otro 
método, el a vanee por depresión, funciona 
mediante el vacio que se produce en el co 
lector de admisión, actuando dicha depre 
skm sobre un diafragma que desplaza 


igual mente la posición de la toma del ruptor 
v la leva. 

Precisión en la obispa 

Al girar Ea leva y accionarse la toma del 
ruptor, se abren los contactos (popularme» 
le. “platinos"), para cerrarse iitmcdinlanieit 
le por la acción de un muelle (un contacto 
es lijo, y el oim móvil), abriéndose y ce 



S. pora proceder at dGEmorUPje de los contactos (plalin™), hasta crin sellar si 
lomillo de tijación mediante un fino destornillador y sobarlos de su anclaje Iras 
vencer la ligera presión del resorte. En determinados modelos de distribuidor se 
precisa do una pequeña llave para soltar dicho tomillo. Atención con posibles 
Casquite aislantes o arandelas de ajusta, para no equivocar bu posición en el 
moni aje. 



9. Una vez los platinos en la mano s q verificará su estado, reempiazóndose 
por otros mu v -v do presentar cualquier moncha o picadura en su placa 
central de corilado Es necesario cambiar siempre el juego complete. Apróae 
se que uno de estos corlados es fi|0 y ei otro móvil, siendo rnov do por la leva 
del ajo del distribuidor, que cuenta con tantos salientes corno cilindros tele el 
rn olor 



12 , El iegla¡e de te supaiaclón de tos contados es te siguiente y áitnpif^rttÉ 
ísi n'!f n frión: ño gira el eje basta que el patín dd contacto móvil se encueróte en el 
punió mós Batiente de las levas, con lo que los conladns estarán abiertos al irte- 
Xlrro Se Ir Irpduuu lutryo la gal ja adecuada fio normal. 0,40} y afielando ligo 
ra mente el lomillo de fijación del contacto lito y can un destornillador, vamos 
aproximando hacia qui oí ajusta sea correcto Apretarme Inerva tope rl tornillo 
y veriticareos el ajuste 
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13, Y.;i so puede considerar que u¡ dlsl'ib’iidor ha quedñ Jo or mipí-riiblos 
condiciones y procedemos a, su rearmado y montaje completo, Iras lo cu a. veri- 

licamDs las señales de avance que troné todo motor y lo ajustamos o*h:ji, . -nto 

en el punte marcado. El de la Ictiografía ras un Seat 124-1430. y vemos que la 
it tarca de la polca apunta a la muesca superior, lo que señala un avancedadrOZ 
lirados, flecordan OS que el rotor u-ttá -u u m1¡h do a a salida del uu-irto cilindro. 





















rríindosü de manern continua el circuito de 

baja tensión. 

Un condensador situado entre los con 
tactos reduce la i urinación de arcos vofras 
eos y los mantiene en buen estado. Cada 
vez que se abre el ruptor se corta k\ emi ten 
te de baja tensión que atraviesa el primario, 
procedente de la batería» interrumpiendo el 
campo magnético e induciendo una comen 


te de alta tensión en el arrollamiento secun 
dario, que se transmite hasta d contacto 
central de la lapa del distribuidor, pasando 
desde aquí directamente a ios terminales de 
las bujías por ín acción del rotor ("pipa*\ 

vulgar menteX 

El sincronismo ha de ser perfecto para 
que la chispa salte en cutía bujía en el mo 
metilo justo de fu compresión del pistón. 


por lo cmiJ se ha de calibrar con la máxima 
precisión este trabajo de los componentes 
eléctricos cor los mecánicos. f s*cn definió 
va, "poner a panto el encendido una sen 
cilla operación sj se siguen los pasos que se 
marean a cení nutación y que incluye el 
cambio de contactos, de condensador T ¿ 
y limpieza y ajuste de bujías. 



10, Una ve. 7 realizado el dusninritajo ccmp:eio d-j ios platines le lega el turno 
al condensador, también fijado por un simple tornillo y que normalmente suele ir 
anclado en la placa principal. Este elemento es difámente avenadle, pero si se 
aprecia un deterioro excesivo y prematuro de los platinos ha de cambiarse sin 
vacilaciones, £1 cabio va o ni tizado con lo entrada do baja en la toma do los 
pl alinos 


11. U 11 ■ i vez tic Cí u on tad o el c o n der i s a. d o t ya se nos a i jaree en I as ovas del e \c 
central del distribuidui, puet» la placa quedo limpia de todos sus elementes, Es. 
pues, el momento de verificar holguras, limpia y engrasar ligeramente con una 
cantidad mínima do ico ló lino Tras silo procedíamos al remonta ja de Indos 
los elementos, reemplazando naturalmenle toa que no seencuenlren on impo 
cable estado. 



14, Acto seguida, y con d lomillo de apriete del distribuidor sólo ligeramente 
ajustado, damos al contacto y sacamos ol cable de bujía que correspondo al 
cuarto cilindro por su extremo de bufia, soltando el capuchdr para que la superfi¬ 
cie cíe contarlo quedo bien al aire Se acerca esle conlaclo dn hi.jí.i :i una masa 
nrrláLca dd mlemo motor y se eirá con mucho tacio y suavidad el deleo hasta ni 
pumo exacto rn f?I que salta chispa: es ni pimío a caiar, asi que aprcrainns la il¬ 
ación dd distribuidor pi.es ni encendido ya a punió" 



15 . Moliimlmonte, usa operación de puesta a punto del encendido no 6S 
oompiclá sin proceder a une verificación dol oslado do las bujías, que so han do 
sustituir en caso de esiar muy gastadas, o limpiar bien cu cuso de tenei ,uj<¡ vi¬ 
da Para at liminRM. y a tulla de un?, máquina de chorro de arena, b mejor l-s 
un bu. ti cepille de púas metálicos T inte en bu fin . nuovas r.nmo en lás limpian 
■ f ■ ha cíe verificar la separación entre eleclrudos, e i li riuún de lo estipulado por 
H latineante do normal o : uüLira iimh caiga le (J.tiük 
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(cpoKU/telmi/mo _ 

El reglaje de los faros 


I A circulación nocturna exige de un 
equipo luminoso en impecable estado, 
Al estrenar un coche suele llamar la 
atención la buena luz dd mismo en cumpa 
ración con d anterior, lisa diferencia gene 
raímenle crea problema de conservación y 
no de mejora técnica. 

Las lámparas y las ópticas envejecen y se 
degradan por efecto del calor, la humedad y 
el polvo. Para que sean plenamente efiea 
eos, las lámparas han de cambiarse una vez 
al año y Iíis ópticas cada dieciocho o veinti 
cuatro meses, según el grado de utilización 


y las características climáticas de la zona 
donde resida el coche ha bit utilmente* 

De otra piarte, el reglaje de faros se ha de 
variar casi permanentemente, en función de 
las condiciones de marcha, ya que para 


conseguir un óptimo rendimiento, sin des 
luminar a los usuarios que circulan en di 
rección contraria, pero disponiendo de una 
luz de cruce eficaz, el grado de reglaje lia de 
estar muy aliñado y se perderá en función 
ele los cambios de carga. Mor esto algunos 
automóviles, especialmente los de suspen¬ 
sión acusadamente Ilegible, disponen de un 


dispositivo para variar el reglaje según el 
peso a transportar. 

De lo que si disponen lodos los coches es 
de un sistema de tornillos que permiten din 
gir en el buen sentido el haz de luz, de modo 
que iluminen la carretera y rio molesten ni u 
los cochos que van delante ni a los que vio 
non de frente. Un exacto reglaje de faros sn 
lo se consigue en taller, mediante una mñ 
quina óptica especial que permite ajustar el 
cruce de forma muy precisa, pues de inten 
tarso sobre una pared la dispersión del haz 
hace prácticamente imposible esta larca, ni 



1» El roglcscqpic, c máquina para el regí aje de [arija, as el único procedí mien¬ 
to recomerdab e para leglar de marera estable los faros del vehículo, ti proble¬ 
ma está on que los cambios de carga variarán la altura de la carrocería y, con- 
sedientemente, el reglaje de faros: conviene, pues, reglarlos con la carga habi¬ 
tual y, como mínimo, dos veces cada ano, para evitar así los enormes peligres 
qué se cedvari de unos faros que alumbran muy poco o que deslumbrar» dema- 
Mi-ido. I as ridve? lene raíl d«* los dmci Jdores o je viene» tic frente avisan cuan-lo 
se impone la corrí ermn 




2* Esta es la imagen que se fiorecin en d viaor Uc un reglón copio y que nos 
define muy correctamente cómo ha de proyectarse el haz de luz de un automó- 
vil: De un lado, se registra la intensidad del flujo luminoso, que será paulatina¬ 
mente más pobre en función del envejecimiento de la lámpara y ta óplíca: do 
otro, podemos apreciar la ncldcncla dí i haz. que su alza hauiü ai lado derecho 
para poder aumentar el campó visual sin deslumbrar al resto de los conduelo 
reís, mientrrv i »• h-ncio lo izquierdo bnj» iinnnihlnmonto, procina mente paramo 
uir i.i molestia al lujo viet e de fi nr ip 


REOLAJE ÓE FAROS 





fh 


a UlilarvciH del centro n\ sueh 

b Disiancirs horizontal eitm loa ceñir « 
ríe \ob lívrif. 

d Dlánneiro de un l;in 




REGLAJE de FAROS MULTIPLES 



a Uis uncie di 1 ' icíiJi i cte i»n ’S 
Um< al suelo 

V V VíNlU'íV rniN'KpfindMHVlr 
.al ejí- du r.rn'.hf! 



£ 



5- D dibujo marca las cota tolerables tío rt jl ijo, on osle case coi uz deeru 
ch y tanto si se trate de lutos sencillos como dobtes. Conviene recordar que la 
zona de reglaje ha de estar absolutamente nivelada y carecer en to posible de 
relíeos de otras ‘tientes de* luz. También es interesante mr-nto' nr al molar en 
marcha mie’ilsas se realice ei regla |t?, paru compensar asi la lúe"te desea ga de 


los é.iu ■ i on li Jos U n últ n odciallc do importancia os lino i n ni mrtrn u i 
peso similar ai de la utilización real, sobre todo cuando esa carga sea la que ha- 
bltuatmenlb se ¡leva en carretera, bs muy importante no olvidarse del peso del 
equipaje, pues su posición en el maletero puede desequilibrar totalmente el haz 
de luz. 
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siquier;* con un margen amplio de toleran 
eia* Sin cmbaiga la mejor máquina no con 
seguirá buenos resultados cuando existan 
diferencias notable en el peso u tnmspur 
lar* respecto el que tenía el coche en el mo 
mentó del reglaje 

Por lauto* es bastante frecuente que los 
coches emprendan viaje con un reglaje de 
feciuoNo. alio y deslumbrante, además de 
puco eficaz para quien deslumbra, pues mu 
cha luz no incide sobre la carretera y se 
pierde, o en caso contrario bajo y no menos 
peligroso, pues una luz de cruce demasiado 


recortada puede dar muchos disgustos, al 
aparecer cualquier obstáculo imprevisto, 
sin poderse detener el cochfr en hi zona iln 
minada y, además, numen laudo la fatiga y 
obligando n una velocidad mucho más re 
(lucida. 

No hay ni ron para emprender viaje con 
los faros mal reglados, pues no se pierden ni 
cinco minutos en ajustarlos de uun manera 
aceptable, iras colocar ef coche frente a una 
tapia en posición plana y nivelada, Para 
realto i esta operación hasta una llave del 
10 o un destornillador* según el l¡peí de faro. 


pues aunque todas disponen de dos lorrit 
¡los de reglaje, fáei filien le locah/abies y de 
los cuales el superior regla la altura y el in 
ferior la desviación latéral, unos llenen di fe 
rente e a be/a que otros en d tornillo, f'n al 
gunofi modelos es a mariposa, con lo que 
d ajuste se hace sin herramienta alguna. 

Para estos reglajes de emergencia Jo me 
jnr es emplear Jn luz larga líc carretera, 
pues ul dar un haz de luz más cuneen Erado 
¡a dispersión es menor y puede cídibrarse 
mejor la dirección del mismo. Una vez. lo 
iTcciamciitc ajustada la luz larga. Ja corta 




3. F n caso d e emerg encías ie m $t o es fácil d eteners e en terreno pían o líente a 
i a lapia y variar el reglaje, a fin de no molestar continúameNe durante rodo el 
i acorrido. Hecuerde que de noche están cerrados los tal teres, En faros sene i 
líos, basta con aproximarse ni máximo a la pared y marcar el punto central del 
(aro con luz larga para proceder luego a un sencillo y rápido reglaje de emer¬ 
gencia que. 1 úq¡g ámenle, tendrá que repasarse en taller cuando se cumpla vi a 
|t, pues $úlo es valido en emergencias, dada su escasa precisión, aunque es 
■.mriiprn pmlmftle a no hacei lu corrección, 



<1. jna vez marcados con dos cuicas los piulas de enfoque de los faros, re 
Irocednrrws dé i a S metros para poder proceder al reglaje. siempre que se tra 
le. íns¡3Ümo3 n da fama sencillos, ya que puede hacerse con luz larga, en donde 
la dispersión de luz es menor que en cruce, por tratarse de un haz más concen 
hade, Un buen reglaje ’.endrá que incidir ligeramente por detiaio de lías cruces, 
ligeramente desplazado hacia la derecha Caso de confusión por exceso de re¬ 
flejos. puede tapa se ur* proyector mientras se procede a reglaje del otro, con to 
que a precisión será mayor 



T*híuh lo faros disponen de djs tornillos de reglaie uno para la altura y 
otro para la desviación lateral En unos casos se ha de levantar el bisel del faro 
y actuar con destornillador sobre los torr,j ios, mientras qur en H naso do tares 
Encastrados, le- normal urn actuar d reciamente desde oí intoriof del vano motor 
con ir'a lave que normalmente ec de J 0. Recuerde que el reglaje lateral dei 
i a ro de rec h o ha i J e in cid ir or>l ic u o &c i : >r e acúnela, mientra oí jo diz qu i er ri o h a 
de ir rectilíneo sin d«svi ación es d- rungón tipo. 



7. Por lo quo oí regle je de «llura se refiere, el lacle ha de sor aún mayo r , pues 
aumenta el peligro de deslumbramientos; es, además, él reglaje que tuás ite- 
m jen temante se pierde en fundón de los continuos cambios de carga: es por 
i lio que cada voz m mayor número da aulnmóvi es disponen de una palanca 
para variar la Inclinación de laros en luriuón de la carga del cuche. Verifique di¬ 
cho punió en el manual de manían (mienta del coche, pues de incorporar lal 
dispositivo el cambio de reglaje es sencillísimo. 
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El reglaje délos faros 


también estará en su sitio siempre que se 
ímle tic faros únicos con lamparas de doble 
filamento, sean convencionales o halago 
nos. Otro problema distinto es cuando el 
coche tiene cuatro faros, de los cuales se 
destinan dos a luz de cruce, En estos casos 
el reglaje es absolutamente autónomo entre 
Ifi larga y la corta, por lo ciihí el único me 
todo pura variar d reglaje sin disparatar 
mucho a causa de la dispersión del hay es 
acercar mucho el cuche a la privó ta uno 
dos metros) y variar los reglajes muy ligera 
mente, cu función del grado de desviación 
apreciado durante 3ít marcha, l*ara el regla 
je con faros simples se podrá alejar a unos 


ocho metros, coa lo cual las referencias se 

rán más precisas, siempre que se sigan em¬ 
pleando las largas. 

Los faros del coche han de dirigir eí haz 
ligera mente hacia la derecha v esta simetría 
se jusliliea en la especial necesidad de i umí 
nar d borde derecho dr In cajzmfn, rn don 
de pueden a parecer los obstáculos más con 
flict i vos y, además, es como se consiguen 
mejores resultados sin deslumbrar a los que 
vienen de fíenle. Natuiahncuie, quien viaje 
a Inglaterra en coche tendrá que cambiar 
radicalmente el reglaje de sus faros. 

Lí camhio de una bombilla, pese a ser 
operación absolutamente simple, es tarca 


que asusta a muchos, teniendo que pedir en 
una gasolinera el favor de que un tercero 
proceda <i bi sustitución. Basta con soltar 
[os clips, ¿i mano o con destornillador, qui 
Lar d capuchón v sol tur ios terminales; lúe 
go han de coincidir las ranuras de la nueva 
lámpara (nunca tocar d cristal con fus ma 
nos) pura tener un buen ajuste... ¡Ahí, no 
olvidar el tijaslc de! capuchón de goma, n la 
humedad arrumará en poco tiempo la parte 
metalizada de La parábola. Como norma ge 
ñera!, el prolongar tu vida de las lámparas 
hasta que se fundan es exponerse a quedar 
su a oscuras. Curindo la lámpara no T I 
da la luz que debe, hay que en miliaria. ; J 



8, Muchos fallos de v r. i n idad en ruta obedecen a tira avería bien simpe: ex¬ 
ceso de suciedad en larris Pow> n su a fia rente sencillez, este problema mo¬ 
lí vn el qi*c muchos cochos incorporen l.svülaroü de pngon, ya que tac mermas 
de potencia luminosa por citho motivo son muy acusadas, sobre u :dn er lien i- 
po de lluvias Fs lundamentaf por lo tanjo, el lener siempre a rnano un parto y 
limphr impoceWefrtonlo loa pr oye aforos cada vez quo s© aprecio la más ligera 
mengua en ¡a visibilidad. Aproveche para pasar también el trapo a los pilotos 

I ;i lluviri y t i nolvo las ''nsuciÉtn lá¿ ilmenfo 



10. Uní vez suelto? In? clips que sujetan la lámpara, habrá que extraer ésta 
do su acoplamicnlü sin tocar poro nada con loa Uncios el cristal. En caso do su 
ciudad limpíese con un ti tipo humedecido en alcohol; la parte rietal Izada de la 
parábola no puede limpiarse minea, m con trapos, r con aire n con nada, 
pues el roce más insigo i licanle implico un importante deterioro. Al montar la 
nueva lá upara ve I quv que Ins naKqutlIus encajan «n cu posición, yaque Irene 
una pesiara predeterminada y no es posible su montaje amo está cor recta óten¬ 
le encajada. 
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9. Desmontar la lámpara de un cocha os cosa de párvulos, pero a la vista de 
les múliples coches 'tuertos'' que circulan por nuestras carreteras, üa la impre¬ 
sión de atemorizar a nuestros conductores. Bacía, e i primera instancia, con sol¬ 
tar el capuchón de goma y tirar luego del terminal pera lener acceso a ta lámpa¬ 
ra. En otros coches se reiirarú el bisel y luego un clip soltara lodo el raro, para 
acceder así a la bombilla Recuerde que el artículo 238 del Código de la Circu¬ 
lación le obliga a llevar un juego de lámparas de recambio y herramientas para 
realizar el mismo. 



11 . Un detalle fundamental tras el cambio de lámparas es ajustar impecable¬ 
mente el protector de goma que recubro todo el caequillo; con ello no sólo se 
evitará e peligro Jo a ver iris elécteous pui i: orificios a causa vai la humedad 
smo lambien que ésta penetre al inferior de la par ábola, cor lo que la po'encia 
lumínica so vería noteblerrií nie disminuida. Recuérdese que en ©E vano del mo¬ 
ten abundan humedades y salpicadura! ce agua, por loque el peligro t:-i br.s- 
tan te grande. El auste de los termina tes ha de ser también perteci ámenle ajus¬ 
tad-para n vi lar falsos r:m laníos 













puesta o punto _ 

Cuando elmotor se calienta 


NO de fos problemas más frecuentes 
con que todos los usuarios se lian en 
COntrado en algunos momentos es el 
del calentamiento repentino del motor. No 
se trata de esos coches que sisteiiiáiienmen 
te sobrepasan la temperatura óptima ile 
limekmamieiito, sino de e.se cak'iitamiuilo 
quL\ .sin el menor aviso, en verano o en in 
viera o, se anuncia por el fatídico punto rojo 
en d cuadro de instrumentos. 

Hay un recurso de efecto inmediato, que 
poca gente conoce: cuando súbitamente se 

enciende la Euz du temperatura excesiva 
conviene inmediata mente poner en fundo 
i minien lo la enteíaedúa: los dos o l j es lio os 


de aguo del circuito de calefacción son a 
menudo suficientes para bajar cu dic/, o 
quince grados la temperatura y. disipada fa 
alí mía, proceder a buscar la causa de ese 
calentamiento súbito, 

1 In;i ve/ comprobado que no se debe 
Kcildííamciilc a que el cable de conexión ce! 
nuinoeoiHaeio se lia sollado y ha flecho 
masa, fia y que verificar el estado de la co 
rrCci del ventilador y bomba de agua o d 
ranclona miento del electro vem dador si el 
coche va provisto de cal sistema, hoy gene 
raímente empleado. Uno advertencia: cor 
lar ti contacto para operar con el motor cu 
líenle, porque una arrancada repentina del 


dcelrovemikulor puede ser muy peligrosa, 

l:o un porcentaje clavadísimo, la averia 
suele estar localizada en esto pequeño roca 
nocimicniti inicial. 

Cuando el automóvil tiene un reloj de 
icmpcmlnra dd agua, estas primeras ave¬ 
rias se mallín están por una elevación rapidí¬ 
sima de la temperatura {por ello, os impar 
IniHe vigilar continuamente el reloj, porque 
dará una pronta información de cuanto 
ocurre en el motor): pero a menudo, estos 
calen (cimientos anormales que debemos 
diferenciar de los calentamientos usuales 
no se producen tan rápidamente, sino a lo 
lingo di mi recorrido medianamente largo. 


1. Fl eguft del 

vaso de oxpoi i 
Slón, que en tos 
sistemas de cir 
caito cerrado 
iiampie deinriá 
¡r mezclada con 
é anlicongalan¬ 
te, se mantendrá 
pnlre tos ni vete r, 
máximo y rnírii 
mo dd voso de 
exnansióra Es 
uupc ríante rom 
probar cotos m 
ve es. en frío 
(una mañana 
entes de arran¬ 
cie el motor) v 
■ ti calóme, enn 

i nolor Iras il 
tjún lempo de 
fui cionamienío. 
No debe haber 
nqiabtee va rio 
danés de nivel 
entre ara y otra 

. 1111 ¡) r •: »l i ■ tL i ’m 



2. El ^teclrci 

veriil .ii.l ir debí? 

c o n r c E a i s e r¡ 
mi .i lempo ral ora 
fija, ge ñora I 
ruerte a los 
IÜO/92 grados 
Suele ponerse 
en fuñe ana 
n.ionio iros una 
brew marcha al 
laíentf en tiempo 
caluroso. Si no 
se pusiese en 
marcha, se pro 
(luce ríipida* 

mente i na ele 
vación de tem¬ 
peratura que 
acusada u 'rlii 
villa' ce cuadro 
de irtstrurnenfos 
Revirar primero 
la instalación do 
los fusibles, por ■ 
que es trocuGrilG 
que sea debido 
M C'ISOfl 


3. La co^raa 
de ventilador 
mueve este ele¬ 
mente. y la bom 

ha de agua; si 
la Gorma no celó 
suMcienlem en¬ 
te tersada, la 
bomba no pro 
porciona el cau¬ 
dal y la veioci- 
cad de circula¬ 
ción del agua 
su li&an les y se 
produce ni en 
I e n 1 a ru i e n I o, 
Comprobar la 
Tensión harinr 
do fuerza sobro 
ia Douea la le 
xión no íEubr, sor 
supenor a los 
tres cen II moleos. 



4. Uri mangin¬ 
te [manguito se 
llama a todas las 
con duccioi i - ■ 
de gome por las 
que circula el 
íigun del sisio 
mn ce refrigera 
ción} que se 

rompe o agríela 
ráp i clámenle. io 
v¡crte toda el 
agua ctei siste¬ 
ma. yn que éste 
circule) por el 
motor a presión 
ñí no se dispone 
do manguito do 
repuesta deoe 
aplicarse . ik¡ ,u 
rernadrj ole 
mentah cu mu 

anta plástica 

fuerte y amplia 
mente adherida 
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Cuando el motor se calienta 


Debe entonces bu se ¡irse por otro camino, 
lin primer fugar, como es lógico, hay que 
ver como esta el nivel del vn.siide expansión 
o el radiador. Con una advertencia de pri 
nuT orden ¡lacia el tapón del radiador: no 
abrirlo jamás sin turnar precauciones: rc> 
tina rio con un trapo lo más grande posible, 
mi dudando en emplear una pieza de ropa 
¿uinijiie esta se ensucie, Un circuito de refri 
geracióri trabaja exEiclitmente igual que una 
olla a presión* u ningún ama de casa se le 
ocurriría abrirla inmediatamente después de 
retirarla del fuego. (’on el tapón del radia 
dar hay que tener los mismos cuidados. 

Si se restablece el primitivo nivel de agua 
del circuito y la temperatura se normaliza. 


debe rodarse por un tiempo vigilando e re 
loj de temperatura: si el coche no [o lleva, 
conviene pararse a los pocos kilómetros 
para ver cóma va la cosa y no esperar a que 
de nueva se endemia d "chivato'’. A menudo 
d problema radica en un tapón Je radiador 
agarrotado o una pequeña fuga en un rran 
güilo, que suelen descubrirse por marcas de 
ó sido en las superficies metálicas .sobre las 
que cao el agua dd circuito So puede ropa 
rur el manguito con un poco de cinta aislan¬ 
te, no olvidando establecer d nivel de bipii 
do en el circuito, echando siempre d agua 
en el radiador y no en el vaso de expansión. 

i ambicu el calentamiento repentino pite 
de deberse n irn fallo en el termostato, a un 


radiador muy sucio o a aire en ci circuito de 
refrigeración: son averias también fáciles de 
resolver, pero de una solución hasíante más 
larga y a menudo habrá que llegar liastil 
una estación de servicio para poder atujar 
las: en lodo caso, no ha de olvidarse que re 
correr unos pocos kilómetros con el^ehiva 
lo" de la luz encendido, neluso a velocidad 
moderadísima Ino beneficia en nada la velo 
cid a d para estas averíos >, puede tener reper 
elisiones graves para el motor, cuya repara 
ción posterior, con plunilleado y cambio de 
¡unta de culata, va n costar bastante más 
que una grúa liasia el taller de reparación 
más próximo, aunque se tenga confianza en 
que nada ocurre nunca. 

G- Aunque as. 

ropa aciones do 

las lugas de los 
man ¡jimios lie 
ne:i un caréete? 
temporal para 
“salir de) paso'. 
hoy que procu 
raí la rn-iyo es 

ia nq u 0 ¡dad 
Rara ello, si las 
topáramos con 
cinta aíslame, 
debemos aplí 
corla scb r e su¬ 
perficies aeso 
infámenle secas 
y Tiejor nün si 

di reciamente 

sobre el nirin- 
gu lo podernos 
poner lio mate¬ 
rial no adhesivo, 
como Ibcí 3 de 
uñas, y una vez 
seco aplicar 
fuortenienlo la 
cif vi, ot cíen ble- 
mente ancha 


5, Las abraza 
deras, que si.jn 
km o-, fnangui 
los en sus em- 
bocFiduraw de 
I Jtnl apiolen ■ 

con icgu(aricad 

y fujrIíIíh aqiJr 
II. i", que f ir: ■(=■ 
ten aspecto de 
afiliarse o rr.n 
puré o, Aunqoo 
liny v. irn > • lipus 
de abrazaderas, 
(i:-; recomendé 
ble ui lií., ii h. n 
pre la de s-ste 

frm o? InrniHi. 
yn que ñt-u mós 
i.lcURS 1 ¡i■ ir a:n.i 
jñf y r iri■. ci'm io 
des de instalar, 

: h ..i r i« I ¡i 

htn s islituir !íi£ 

.ibrscMdi '■ r; u 

! Jim ri . dt óxlt! I. 

porque corroe el 
cauch i 




9. El ... 

m suele esl.n 
cubierto dr una 
película de óxi¬ 
do He cm>r ocre 
rojizo, que no 

licúe írnpni rin¬ 
da si no impide 
©u correcto J un 
cíonamientQ, Se 
puede compro¬ 
bar Ja apertura y 
cierre de los vól 
villas rnoiicndo 
el tnrmnslfllo nn 
un 'cc picote 
con agua y po¬ 
nerlo al fuego, 
con un lorruO 
metro {cuidad o 

lúe él |c i... 

tro no se apoye 
en el Ion do del 
recipiente) y ob 
servsi la tempe¬ 
ratura de aper 
tura y cierre 
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10. A monu 
du un colenta 
míenlo excesivo 
del motor se 
produce por un 
radiador sude; 
sobre todo. ' 
tiernos circula¬ 
do por caminos 
embarrados Si 
la suciedad no 
es excesiva, 
puado lavarse dI 
radiador cotí 
agua a presión 

Sin noces dad 
de desmontarlo, 
en ( oso He nni 
yor suciedad, 
debemos reco¬ 
mendar la opc 
ración n un taller 
especializado 
en tales menes¬ 
teres, que dis¬ 
ponen de insta- 
tacones de pre¬ 
sión alia. Im¬ 
prescindibles 


































Fl lorrrinstmci qup incoe j *rv :-m Indos los ir olores 
de los fjulornovi uii.os unn valvulu qim n?qulíi el paso 
del agua. en función' dé la lemperaiura de funciona- 
miexniíi Cuan do el agua del sistema noesl i suhcien- 
te monte c oliente, porque ci moler no lleva licmpo 
bastante funckniEinda o parque I i lumpeiaiUM-L , m 
l h rí i te rs mu v f r i h el te r musí al< i >et iti ;ini ¡ no en irado 
y iólu entran un cireutncián os lilros de agua tio una 
|Aif K dvt bisLurnn n sunsiimi uto d uguii que rucie a ;il 
bloque motor). Poi el contrario, cuando el agua al- 
ce rija una lemperaiura determinada inormaimenlo 
05/£O grados), seatnoel lerniusMo y uní anea ur- 
rulaoórr los litros del sistema. agua del radiador, de 
Ion manguilla y '■> i>rluki.i en l.i hnmbn *h agu í 
E\ principio básico Uul luncii n iminnto de jn 1er- 
mastalo os él de dilatación de una espiral metálico, 
que abrí o Liona i na válvula un (unción de la tem- 
l>tíia(inti riocescuin pañi esa dilalación 


■ 

i 


7, Eliermosta 
to se ubica nor¬ 
mal ríe a lo a la 

dnl hin¬ 
que n ivoi. Es 
nu.llmmlí uiCé 
sihle y desmon- 
labie Su sypra 
sitri partí ve 

hfeulos que se 

calientan na uíí 
U na bOillCiún 
Corwene cada 
dos o tres anos 
GKtraef el Ter¬ 
mostato y lim- 
P'íjiln concinn- 
nidamfir le con 
cualquier qui¬ 
ta bu i d o s del 
mercado, val 
viéndolo t\ ir ls|,- n 
lar siguiendo los 
nvnno ■ pacos 
qno pSfcí u. 1 :- 
HhhIo, tu mondo 
cu dado en 
apretar los n nn 
cju ios. 




fi. Puní des¬ 
montar el 1er 
mesial p ha/ 
que tenor la se 
gurí dad de qué 
cclá IrMi el agua 
riel circulo; rio 
es necesario va¬ 
ciarlo, porque el 

lurmoslak su 

encuentra gene¬ 
ralmente en el 
punió iiii;n r.'li- 

vado del circuito 
y sólo manará 
ur¡ poco de 
agua; a menudo 
los rn anquí tosi 
L-e onceer Ir un 

sedados a las 

o. mhíir aduras 
por un adhesivo 
y May que pre¬ 
ceder non luí 
dado para no 
darmi lo:., girái 
dolos sir apfi 
la ncar con un 
destornillador. 


11. 0 mano 

enfundo esift 
atornillado en el 
bloque motor y 
rs él captador 

de calor que 

transmite la <n- 
lui lacó i 4 I re 
icj Je la tempe¬ 
ratura del agua 
o al "coi valer, 

inhalados uno u 

olro en el can 
dro de instru¬ 
mentos Daba 
cuidarse <te que 
til cable do cu 
nexlón eslé er 
perfectas con di 
dones y nr 
hace masa en 
ningún pumo, a 
nos -prepárelo 

nará una irtor 
mación le tea 
Siempre que 
Inst alero» un 
reloj habrá que 
cambiar el ma¬ 
nee: culac.: lo. 




12. Un lapGri 
de radiador orí 
mu! estado pue 
de tener malas 
consecuencias 
para la tempera- 
-u "q de fuñeio 
namlento Sr su 
elemental válvii 
□ de prosidn ro 
’mcmm cnrrFK - 
t armen le impedi¬ 
rá quo ni ngu-i 
del depósito cu 
expansión ende 
en el ere uto. o 
el proceso con 
’ra: io. pe i lo qur 
fir produr.onca- 
c n lamí c n l o s 
progresivos en 
el moler o esto 
no alca rifará su 
Icmpuraluru cu 

rrecta de I un ció- 

na miento. 
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economía-chorro 


Cambio de pastillas en los frenos de disco 


C AMBIAR 1 ¡is pastillas Je los frenos üe 
disco es algo km sencillo como susli 
tuir un juego de bajías o rccmpla/jar 
un;i correa del vcnlilEidor rola, v.sin emfiíii 
go. muchos automovilistas encomiendan 
l'Mii tarea a Eos talleres, por total desconocí 
miento ile corno .se lince. Siguiendo las ins 
trueciones que méJiiímos en este Irabajo, no 
se emplear ü, en díelia operación más ele 
quince o veinte* minutos, trabajan do unís 


sola j set sorra y sur herramienta especiaI ele 
ningún tipo. 


Algunos coches disponen de im l *chivnla M 
eléctrico sobre d tablero de mandos, que 
ivisji cLiando los pastillas lian alcanzado su 
limite de uso y precisan sustituirse, pero el 
caso es que la mayoría del parque no monta 
aun Jal accesorio y que los conductores ad 
den en que las pastillas han llegado al limite 
de su vida cuando un chirrido metálico íes 


advierte de que. iras gastarse toda la guur 
ilición, está rozando metal con metal y que 
los discos tendrán también que sustituirse, 
incrementándose notablemente el precio de 
la operación, ya que de unn labor normal de 
mu nleni miento Eremos pasado a tilín repara 
eion. 

I s bueno, por lo tanto, verificar el estado 
de las pastillas cada determinado periodo 
de tiempo, que viene dado por el grado de 




I* Además do las pastillas correspondiente (dos por ruada), para el cambio 
de las mismas bdbtü con dteponsf da un destornillador plano de dimensiones 
normales So h.s de ventarsiempreqLien)tipo depastllLiw rr m- ponda ¡u indi¬ 
cado por el fabricante dd vehículo, aunque, según el sipo de uMiiacián, se dis¬ 
ponen ge ic i ¿tímenle de diler entes grados de dureza. Para realizar este trabajo 
la tu bien es sueno disponer de ur m brocha y un recij ion le con liquide d* limpie 
/a (petr6teo o similares), además de una llave de codo dol 10 para realizar in 
sangrado de encuno y n ai o ral menta, líquido do íiüriu*. en cuso de necesitar re¬ 
llenar 



2. De entrada se procederá a calzar el coche y desmontar la rueda a la que se- 
quieren cambiar pastillas En caso de disponer de un gato hidráulico de taller. 

i i ifi horricupla n el alqinf-f en Izo lo c i ilicinnlemenie Itable,, Inie osá desmnrvar al 
mismo tiempo las eos ruedas del eje al que se lo piensan cambiar pasMIas. Por 
: iicuesto, el desgaste será siempre homogéneo y siempre que se cambien pas- 
lillas e una rueda se tendrán que cambiar inexorable mee ule kis de la oirá. Es 
riiLíy mala política intentar ahorrar prolongando lq vida de las pastillas. Los fre¬ 
nos deben cuidarse? mucho 



5. tanio ya n \ mln da ;.iln cmvirnn u|f inrl.i mira que no caiga ni 
suelo, al ttempo qiieae observará su forma para colocarla después en la poai- 
dún uirrecta. Pm si acuso conviene saber que el pequefio laladto que fierre la 
pifie ; i es para c pasador; . la sujeción quo ko ha quitado (tolo 4). g jiándt uso por 
él í;t"i n más lácil sabor oxn el amonio lo pocicíán, 

3 A 



€. Se hace lo mismo con ki oin i ■! .- i y lo mordaza queda ya libre, avoque es 
normal que por el uso se encuentre un tonto adherida. Procediendo enérgica- 
mente. pe r o con la mano, so ha de ptjder lava mar la. No queda analto porque si¬ 
gue conectada con el conductor del liquido de frenos Echándola hacia alfós se 
|X;drí , L trabaja- cómoctanv i.m Ijü paHMIiJN 





















tUiKVíi deí material, los dómenlos t le fríe 
non pueden ser d'eut i va mente mus ^ menos 
duros, según el lípo de coche o los reeam 
hins empicados por e! usuario. t turulo más 
ItUindas son unas paslif ns* más frenan* pero 
menos duran; la vida de éstas íi barca de los 
5,000 i\ los 15.000 kilómetros, Sea como 
fuere* verificar el desgaste es fácil en íilgu 
nos coches (como Ford Fiesta), va que la 
pin/a de frenos dispone de tina mnimi o vi 


sor que permite ver la superficie de fricción 
aun disponible con sólo quitar la rueda. I n 
otros casos, fa mayoría* se ha de sacar la 
pastilla y, ¡atención!, es necesario montarla 
luego en la misma posición para no perder 
eficacia de frenado. 

Cada vez que se verifican o se cambian 
pastillas es bueno aprovechar para, una vez 
qtul i:da la rueda, proceder a una limpieza 
interior de hi llanta y de toda la zona del 


disco y la pinza, que estarán ennegrecidas 
con el polvillo que desprende el material de 
fricción al irse desgastando; este polvillo 
pasa luego por los canales de refrigeración 
de la llanta, ensuciando su exterior. 

Por su puesto, la operación se ha de com¬ 
plementar con una verificación del nivel de 
liquido* un sangrado del circuito y revisión 
del estado de los latiguillos. Describí r - ? 
mos como se realiza esta operación, t í 



3. ! n primero que he do hacer su vri i jik*- tipn dn supe, iones lifinen esa?, 

placas mofúsicas que se aprecian arriba y abajo de la foto, en la pirita del freno 
En este caso son unos pasadores ñor mates, que se enderezan con los alicates y 
síí dejan r ,ñet por detrás. Conviene apalancar los extremos curvos ccn un des- 

Ion . J ¡, i r JI -1 y k:ü ■: Jen kh ü ■.-;i i ■: . :.oi i P:. . il i-: ;nfi im •:Oí k\ 11 .. 

Sean de esltj mismo tipu loa que se encuentren en el uocie. 



á, f:r>mn y h -v l tu quitado los pasadores, ya e-it-rn trines as clavijas, En pu 
jando P0Ó So punta del destornillador y, en iodo casa, con ligeros golpes en el 
manga Jul mismo con ¡ i ol n mano saldrá 1 1 pLiua coi l.ieilidad. Funis ocurm 
que por el polvillo de las mismas padillas y la grasa den la sensación d& agarro¬ 
tamiento* poro no os a el, algunos golpes Igeros sarán suficientes para iniciar el 
camho du salda 



7 , Vfi e^iát i las pastillas totalmente al descubierto. Esos des especies de clav 
fas que hay no hay que intentar quitarlas, primero porque no hace talla y segun¬ 
do porque no sería nada fácil hacerlo Están áhí para aduar de muelle de ayuda 
pera las pin?oe¡. 



I* Es {recuento que al quitar la mordaza las pastillas so suelten ellas solas, si 
no es asi una leve pres 6n con ui destornllack* será suficiente. Filarse bien en la 
posición que llevan las páStiltee viejas num coiijcar las nuevas igual Las letras má 
van siempre hacía luera y la forma de tos fixtromes ayuda n la cdocncón 
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Cambio de pastillas en los Henos de disco 



9. Fod la suceder que la .jresibn ilui líquido de ríenos, uounpri miera timbos lo 
dos de la pinza de modo que no dejaran hueco fácil para encajar las nuevas 
padillas. Si ocurra aso. con un destornillador y los alicates se hace presión apa¬ 
lancando para mantener abierto oí hueco pora ol encaje de las nuevas pastillas 
Conviene apoyar la pinza sobre la rodilla. 


10- Ya so puede pH ceder a la nversíi, reu>u tundo tJu nueve el camino ante 
ñor, para acoplar oian las pastillas y las piezas metálicas que pueden tener en 
rus extremos. No es preciso ningún esfuerzo y todo ha do hacerse con tranquíli- 
if.tc: porque Eas perillos onca|tnán Ilion si stm las i\.w ctxregpoi den JjI mu dolí ■ 
de coche. 



12, En cuanto se hoyan vuelo a colocar los pasadoras que sujetan loo doa 
placas rneiálleas, Insustiluciúi uJu Ihs pailillusi queda 't?rr ni [teda, aunque Indica 
mente, no se debe proceder aún al montaje de la rueda, porque es aconsejahle 
realizar un purgado dé las conducciones del líquido de freno Esos pasadores 
entraran üíen si ésten deiechos y bien Junías las patinas. 
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13. ti sangrado' dol liquido es cae pivote quo hoy en la parlo do oirás de la 
pinza Puede estar pigteyíiio por un uupjuhún dt yurna u una lapa metálica 
que habrá de quitarse Como herramienta será suficiente una llave inglesa (si es 
posible de endo) y |o normal é>s que la del 10 cea lo indicado. No os operación 
que pueda hacer una sota persona, habrá que pedir ayuda a alguien. 
















11, El único problema es volver a colocar en su posición las placas metálicas que se hablan quiludo. Una 
ad ver t encía: esas dos espe oes d e cíav i| as fot o 7 q i. jo nos e habí ¿maullado va n por d o ba jo d e la pin? a. 
ya que actúan de musite para ella, Mucho mención a que es'ón correctamente en su sitio, porque de no ser 
asi no se podrá encajar b un la pinza el su lugar correspondió Ule 





14 y 15 , Sn iíirní el c rcuilo de frente dni m ¡n 1 ni 
joto nl|ruinar líif, burhuf+v:. ú< iirc quo hiynn nnJidn 
mezclarse con el liquido y que lo harán menen.. 
caz, es lo mismo que se hace con los radiadores de 
calefacción doméslicn La operación de sangrado o 
pUTtjfj;k> di I lisinido d( lirnc fin \n pu< di luiCur 
1111:1 solci pcrwmn porque es preciso que se esté pi¬ 
sando d pedal dol trnr>n hasta In mitad de su recu¬ 
rrido npr oh imada monte, micntrns no ítesonrosce el 
sai -i(jE ad t v L I f )r í k :« s< n v I s i y u iur 1 : «: 1: r-is l niti 1 bear 


el pedal del Irene 1 nn 1 iwimterlon ¡ olor tes, lont**; 

V Cí Ti'.l.n lU" . ■ |1 n ... In'H I J ■ f : ::fH J;il I i 1 ■: I - ■» I Ti nlr 1 

persone abre ligeramente ni sangrador hasta que d 
que esta pisando el pedal ir: aviso que ha bajad .> 
algo el pedal, momertlo nn quooinrrn rápidamente. 
Ge bombeo cc nuevo * %■ r«’pit-■ Li nrwración n> 1 r*l 
sangrador hasta que pe* el salga una mezcla de li- 
qniorj de Irerns con burbujas re .10 Guauilu ha 1 
salido óetítf!, ol purgado esta cnnoluu ta Apretar 
imrn y ve 'i vtíi a ptK ier ol tu mi hón m io lenta 


ofendo práctico 

REVISIONES 
AL RECOGER 
EL COCHE NUEVO 

A pesar de todos los controles de 
calidad que pueda pasar un automó¬ 
vil anles de llegar a manos de su pro 
pielsmo, conviene que éste, al hacer¬ 
se cargo del mismo realice una serie 
de pequeñas cornpr übaciunes, enca¬ 
minadas a evitar las molestias que 
suponen pequeñas cosas de nada 
que obligan a llevar eí vehículo al ta¬ 
ller. 

Normalmente al entregar el ro¬ 
che nueve, el encargado de tal ope¬ 
ración dedica unos cuanlos minutos 
a enseñar al propietario dónde están 
los díslintos elementos, e! funciona¬ 
miento de la puesta en marcha de 
las luces, limpia parabrisas, palanca 
de apertura del capot, etcétera. Sin 
embargo, conviene que el propieta¬ 
rio. sin demasiado apresuramiento, 
realice diversas operaciones 

• Primero de lodo, sentarse al vo¬ 
lante, ajustando el asiento y el res¬ 
paldo del mismo a su cuerpo, con lo 
cual comprobara que las palancas y 
ias deslizaderas funcionan perfecta- 
menle. 

• Ajustarse también el cinturón de 
seguridad, verificar du que lus ancla¬ 
jes están bien, que la hebilla se en¬ 
gancha y suelta con facilidad y que la 
cinta se puede alargar y encoger sin 
demasiado esfuerzo en el caso de 
que no sean enrolla bles. Si lo son, se 
verificara el buen funcionamiento de! 
sistema, 

• Preguntar al mecánico que hace 
la entrega del coche la utilización de 
coda instrumento y compro bar que 
está en su sitio el libro de instruccio¬ 
nes. 

• Poner fa llave en posición de con¬ 
tacto, pero sin arrancar, y examinar 
uno a uno los distintos elementos 
eléctricos limpiaparabrisas, lava pa¬ 
ca brisas, luces de posición, de uiuce 
y de carretera, electro ven til adores, 
luces de emergencia, radio (si la tie¬ 
ne instalada}, encendedor eléctrico, 
timpíaparabrlsas lra$ei o y tunela tér¬ 
mica No olvidar el claxon 

¿ Antes de darse por satisfecho, 
encénde r las luces de carretera y, si¬ 
multáneamente poner en funciona¬ 
miento los limpiaparabnsas y el en¬ 
cendedor, Si. como es normal, no 
salta ningún fusible, dar ni motor de 
arranque y poner el cocho en mar¬ 
cha comprobando si pierde mucha 
intensidad la luz de los faros. 

• En la primera estación de servi¬ 
cio, pnrrida inevitable porque los co¬ 
chos se entregan con una liyertsima 
cantidad de gasolina en el depósito, 
cüiTiprobíir la pvesk'in dé ln$ neumá¬ 
ticos do todas las ruedas, incluido la 
de repuesto. 
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bf icoktge u me joramiento 


Montaje de intermitentes de emergencia 


C LANDO están funcionando si multa 
ricamente los cuatro intermitentes de 
un vehículo, es clara señal de que está 
detenido por alguna razón. Numerosos pai 
ses europeos obliga n a la útil i/.ación de los 
intermitentes de emergencia, también ilenu 
minados lL warmng'\ en todo tipo de vehícu 
los con cuatro o más ruedas, por su demos 
tradn eficacia de cura a señalizar suficiente 
mente el coche ante una detención i neváis 



1. as herramiom rri precisas para este montaje 
son elementales;: destornillador dccíu¿, 1'jera, álten¬ 
les y Ciña aíslame para ludas los i abajos eléctri¬ 
cos conviene que los alicates lleven lunda aislante 
en loa brazos* aunque no sea imprescindible* ni 
quiera decir ello que haya el menor riesgo dü una 
descarga eléctrica Palé l»pn ele al ir ales lío los Un y 
en todas lar. crrolerfaí- 


ble cu lugar peligroso. Tal es el éxito de los 
^waming" que, incluso en hispana* los co 
ches salen ya de fábrica con este accesorio 
instalado, Pero esto ocurre desde hace poco 
y no de una manera general, por no ser 
obligatorio su uso, y una buena parte de 
nuestro parque automovilístico carece del 
mismo. 

Su montaje es sumamente sencillo, na re 
quiere ninguna preparación eléctrica y ni si 



2, E l material necesar i o para realizar el r r ion mje se 
compra en forma da "kirt" que incluye iodos los ele¬ 
mentos precisos. Cn el comercio se sueleo llamar 
"warninq'' y cooslan de conmutador con lámpara, 
central de ínter mi'en das. cable, terminales y Si se 
desea, un lusiblc flotante También (lava el esque¬ 
ma de montaje eléctrico en la parte ce afás d«l che ■ 
ton col embaí rija r;nn lo contiene 


quiera herramienta especial, ni es preciso 
buscar aqui y allá para encontrar cables, 
terminóles, interruptores, etc., pues los 
“warnirigT se comercializan en vt kils” de 
montaje que incluyen todos los elementos 
necesarios, además de un esquema eléctrico 
y los pasos a dar para su instalación. 

Cualquier interrupción de la marcha, por 
averia, pinchazo de rueda, congestión dd 
tráfico, o on mero mal aparcamiento turba 



3, Lo primero que debemos hacer, para que na 
se olvide luego, es desconectar ia batería, sonando 
qí borro que lleva el signo más, Luego es cuando 
empieza realmente la operación de montaje, íevarv 
lando la carcasa que cubre lo que se llama la ''ca¬ 
ña" de la dirección y que es la pnrIr *\\ i.' nuin- 

el volante y el panel de instrumentos. Si hay algún 
tornillo en la parte superior, se quua. 



7. Lo que interesa loe: alizar es el mando de las i ni enmiendas, porque ñ 03 vhm 
los .tibes que van a utilizarse cn la canexíén El testo mlHador señala, un este 
caso, et punto exacto en que so hallan los cables dd que se pueden extraer 
pión las elavijas 



9. La Operación siguiente es buscar un emplazamiento para d mlerrupiar 
que va a servir para poner en (umejoramiento estas intermitencias de emergen¬ 
cia. Un buen srtioes a la izquierda del volunte aunque se puede utilizar me míe- 
rruptor que algunos labriuantos de cudius üf| a * i on reserva, por si se necesita. 
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no para comprar un periódico, puede supo 
ner un grave peligro para la circulación ro 
dada si el vdiiculo detenido esta mal sen ni i 
/.¿ido y su inadecuado usl ación amiento es 
de te Uado demasiado larde por el resto de 
los conduelo res. Se Iraliu por lanío, de 
crear una luz de emergencia especial para 
estos casos, con la suficiente capacidad de 
atracción como para Placerse ver al primer 
golpe de vista, sobresaliendo sobre el resto 


de las señales luminosas. Para ello se recu 
n io a las luces de intermitencia, ¿iccionando 
las cuatro (o seis, caso de llevar también la 
¡orales) al mismo tiempo para eonsegu r 
una eficacia más completa. 

Ití Código de 3a Circulación regula d 
montaje de esta “señali/ación de avena", 
indicando que los vehículos automóviles, 
con excepción de los motociclos, podrán 
llevar un dispositivo de señalización de me 


ría que ponga en servicio simultánea mente 
todos los indicadores de dirección. Su pues 
la en funcionamiento deberá acusarse por 
una luz testigo de color rojo, intermiten le, 
en el salpicadero* Su importancia también 
esta reconocida, siquiera indirectamente, 
por la legislación española, al señalar que 
dicho dispositivo es obligatorio para los ve 
h¡culos destinados al transporte escolar y 
deberá ponerse en funcionamiento durante m 




4 , Esta carcasa está compuesta normalmenle de 
dos mil altes, bien sujetas entre si, o bien cada una 
slíjela por su lado En cualquier caso, procede qu - 
lar los lomillos que tienen arriba y abajo y la carcasa 
se suilcu a cor i facilidad Al volver la a montar Uay 
que hacer atención a las patillas de encajo entre la 
pane 1 sL'penor y la «nferior 


5. A, voces, te parle de abajo du la carcasa lien© 
unos taladros para que pasen por ellos algunos 
mandos e incluso le ceirnaduia ds la llave de contac¬ 
to, Ladeando ligeramente la tapa y procurando sol¬ 
tarla primero del obstáculo monos fiobrosalieme, so 

podrá también sacardsl otro. Es irnaope r actún que 

sólo requiere algo de habilidad para conseguirlo 


6. Ya está I jera la mitad de abajo, dejando así al 
descubierto la serie do cables que conducen Id co¬ 
rriente a los ti ¡simios mandos colocados a rededor 
del volante- No hay que asociarse demasiado por- 
qup ios. que ro van a utilizar rn oslo monta j* están 
claramente visibles, justo al píe del mando deioain 
lermiienles de cambio de sentido de marcha 



9. El iiwruptcr se puede üulocdr ir Gilvamente, de|aido que los captes 
cue guen por detrás. De éstos, el negro es para encender la luz del conmutador 
que índica que las inernntanctai> ee han conocí neto Eso cfiMo o ogro vo n mase, 
es uccii, se sujeta a cualquier tornillo que vaya emoscadn en cha he. 


10. De ios otros cabios, ios dos blancos que van al mando de as mierrniEen- 
cias normales del coche tolo 7 . uno va al contacto que enciendo las ijílermi- 
I ondas do (o derecha y otro □ les de lo izq.jn-rdíi v i^úio queda un cable. e ver 
de, que va ti la fiarle de atrás de a un u Ir al ce ínter untei icia. 


39 

















agenda práctico 


Montaje de intermitentes de emergencia 


las paradas de aquéllos, lauto di 1 día como 
de noche, mientras los escolares suben t> 
bajan. 

Conviene advenir que la utilización de 
estas luces no exime de lñ colocación de se 
ñnlea de presenalizaeión del peligro, scíuin 

estípula el an. 5 l del Código y que deberán 
útilizarlo solo para señalar el peligro que 
constituye momentáneamente el vehículo. 


Para evitar olvidos está esa uz de aviso 
ile color rojo, intermitente y (.lo alta intcnsi 
dad en el tablero, cuya acción se comple 
menta con cí sonido machacón de los ínter 
mitentcs durante su fase de l'unctonamiento. 
Ningún coche debe circular sin equipar este 
sencillo v útilísimo accesorio eléctrico, r,? 
cuyo moni aje pasamos a describirles 
Jet aliadamente. 


12, i üdos i. a bles be hacen pasar, por supuesto, por dentro para que no se vean desde e ! exterior y 
será preciso hacer un pequeño taladro, pero come el materiales ácil de agujerear con un punzón v incluso 
unn punís du lijorn Ya fie puedo colocar do nueve la corease: el monlajo hn terminado an cuanto eo sjjhN] 
el borne oosilrvo ce la batería. 
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CUANDO 

Ge dAI P 

AL EXTRANJERO 


Salir a! extranjero coi el coche ha 
dejarlo de ser tina aventura para c©n- 
vertirse en algo normal, atractivo, si 
el viaje es de placer, y no demasiado 
practico sí la distancia a recorrer es 
larga y hay prisa en llegar El automó¬ 
vil debo utilizarse cuando se dispone 
de tiempo para oistrutar De todas 
formas, conviene preparar alga o' 
viaje, teniendo en cuenta una serie 
de puntos; 

9 Mapas: Debe llevarse un buen 
mapa o un conjunto de ellos, repa¬ 
sando previamente el recorrido que 
se va a efectuar y calculando, si el re¬ 
corrido va a ser de varios días, los 
posibles lugares para pasar la noche. 

® Seguro: Procede una visita a la 
compañía en que se tenga asegurado 
el vehículo para indicarle los paises 
que se van a cruzar o visitar y que 
prepare los complementos de segu¬ 
ros que sean precisos para no correr 
riesgos innecesarios. 

m Equipo: Aunque el modelo de co¬ 
che que se utilice sea similar a oíros 
que circulan normalmente por Euro¬ 
pa, conviene reforzar algo el equipo 
habitual, añadiendo: un manguito un 
luego de fusibles, otro de lámparas, 
una tapa de distribuidor, un juego de 
platinos, otro de bujías, correas y. en 
todo caso, una bobina de repuesto. 

• Luces: Si se va n circular por paí¬ 
ses que conducen por la izquierda, 
habrá dé tenerse en cuenta para 
efectuar la corrección en la dirección 
de las luces de los faros, que siempre 
tienden a iluminar más el borde de la 
carretera. Por otra parte, en Europa 
se utilizan normalmente los lucos 
amarinas, que deslumbran menos 
No hay que olvidarlo cuando so con 
duzca por la noche. 

• Revisión del coche: Como para 
cualquier viaje un poco largo, proce¬ 
de pasar el coche por el taller para 
una puesta a punto meticulosa. Se 
pueden evitar así muchas molestias 

• Equipaje: El menos posible, pero 
sin dejar en casa nada esencial, que 
no se pueda encontrar en el reco¬ 
rrido, especialmente medicinas, en el 
caso de que algún miembro de la fa¬ 
milia eslé sometido a tratamiento L)e 
ropa, la justa, buscando maletas fáci¬ 
les dé hacer, porque si las escalas 
son numerosas so pierdo mucho 
tiempo en doblar y desdoblar la ropa. 
Sí se llevan n ños pequeños, no olvi¬ 
darse esos pequeños juguetes o 
mascotas que tanta confianza les dan 
por la noche cuantío han de dormir 
en lugares desconocidos. 



wra 



1t. El cable que quedn colgando c-1 ro;o. va a la batería y lo conectaremos cuando so vuelva o colocar el 
borne positiva que hemos desconectado Conviene intercalar un fusible de 10 amperios en este cable iojí¡, 
colocándolo sn ur lugar fácilmente accesible. 

















conozca /u coche 


La transmisión 


U N motor do explosión produce un 
continuo movimiento giratorio: es 
preciso que esc movimiento llegue* se 
"transmitía” a las ruedas, que son 3as que 
están en contacto con el sudo v que al girar 
provocan el desplazamiento del automóvil 
El motor con vención ni de un automóvil 
gira entre cero (motor parado) y 6,000 vuel¬ 
tas en cada minuto: podemos establecer 
que en un régimen normal (se llama "régi¬ 
men" a Jn velocidad de giro del motor), el 
motor gira n 3,000 vueltas o revoluciones 
en cada minuto (r. p. m.). Pues bien, si d 
motor estuviese directamente acoplado a 
las ruedas, estas girarían también a 3,000 
vueltas cada minuto, lo que significaría que 
cada minuto recorrerían cinco kilómetros y 
medio, y esto da una cifra de 325 kilóme¬ 
tros por liora. 

Es fácil deducir que entre d motor y las 
ruedas dehe haber una serie de mecanismos 
que red uzea m adapten la velocidad de giro 
del motor a la velocidad real que se desee. 
El "mecanismo" fundamental que regula 
esta velocidad etc giro de las ruedas da velo 
melad de giro de! motor varia en fundón de 
la mayor o menor mezcla que suministra d 
carburador) en la caja de cambios, 

Demos un poco marcha atras y pense 
utos de nuevo en el motor, girando u 3.000 


revoluciones, Supongamos también que hay 
un mecanismo que reduce las vueltas de las 
ruedas pwi medio de un engranaje, E'ucs 
bien, si rodamos por im;i carretera a 3.000 
revoluciones dd motor por minuto, que sig 
niñean 90 kilómetros por hura (está claro 
que suponemos la existencia tic un rnccnim 
roo reductor, que estudiaremos luego con d 
nombre de '"puente trasero”, de, aproxima 
tía m ente, cuatro veces la velocidad de giro 
de I as ruedas), pero resulta que nos encon 
tramos frente a una pendiente más o menos 
fuerte \ paulatinamente d automóvil va 
perdiendo velocidad: el motor no tiene po 
leticia para remontar Ja cuesta, lis necesa 
rio restablecer el régimen motor para man 
tener un aceptable nivel de potencia que nos 
permita superar la inclinación de la carrr 
¡era, 

¿Recuerdan ustedes los cambios de en 
gran aje en las bicicletas? En ellas, cuando 
nos enfrentábamos a una pendiente, se en 
granaba un piñón con más dientes para 
que, a la misma velocidad de giro de núes 
iras piernas nedalermdo lu bicicleta "come 
se” menos, o lo que es lo mismo, acortaba 
mus el desarrollu de cada pedalada para 
realizar menos esfuerzo al superar una per 
diente. 

Pues ocurre lo mismo con los automóvi¬ 


les. Por medio de la “caja de cambios” se 
restablece e! nivel de potencia del motor al 
acoplar un engranaje de mayor tamaño y, a 
íos mismos giros dd motor, las ruedas pro 
düciran un desplazamiento menor, o lo que 
es 3o mismo, mantendremos la misma velo 
vid,'id de desplazamiento con un mayor ré¬ 
gimen del motor y, por lo tanto, con mas 
potencia (recuérdese que el motor rinde 
más potencia cuanto más rápido gini). 

La caja de cambios es, pues, un conjunto 
de engranajes que nos permite variar lu ve 
bridad final del automóvil aun régimen fijo 
del motor. Normalmente los automóviles 
convencionales disponen de cuatro relacio 
ríes o "marchas": volviendo al ejemplo int 
dal. a 3.000 revoluciones dd motor podre 
nws escoger entre: 

Ir en primera velocidad a 25 kilómetros 
por hora* 

Ir en segunda velocidad a 45 kilómetros 
por hora. 

Ir en tercera velocidad a 75 kilómetros 
por hora. 

Ir en cuarta velocidad a 90 kilómetros 
por hora, 

O, lo que es lo mismo, si lo que queremos 
es definirnos por una mayor o menor polen 
eia: 
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La transmisión 


Píltíi ir n 60 km/h. en cuarta, a 2,000 re 
volueiones, se precisan 33 Í’V. de potencia, 

Piara ir a 60 km/h, en tercera, a 2.400 re 
volueiones, se premmi 4í) (’V. de potencia. 

Para ir a 60 km/h, en segunda, a 4.000 
re vi vi u don es, se precisan 66 i V. de poten 
cía. 

Para ir a 60 km/h. en primera, a 7.200 
revoluciones, se precisaría una potencia ex 
ccpcionaL 

(Hay, naturalmente, ti mil aciones* porque 
tío -¡e puede ir a 60 kilómetros por hora, 
porque el motor no gira íl más de 6.000 re 
voluciones por minuto.) 

tai caja de cambios rio es mas que una 
caja (valga Ja redundancia) donde se en 


res están rodeados de aceite, este Huido 
liacc que prácticamente se detengan y ya es 
posible conectar una marcha cualquiera 
para posteriormente volver a embragar el 
motor, Se dice, y es así, que d motor está 
"desembragado’ 1 cuando mantenemos pisa 
do el pedal del embrague y 'embragado" 
cuando no se le pisa. 

Normalmente, después de la caja de 
cambios suele estar mío conjunto de engra 
najes (aquellos que al principio decíamos 
que reducen en una cuarta parte la veloci¬ 
dad de giro del motor), que constituyen el 
puente posterior; pero antes de seguir con el 
tema vamos a dar un pequeño rodeo. 

En todo automóvil convencional sólo dos 
efe las cuatro ruedas que tune transmiten el 


establecer tres posibilidades: motor delante 
ro y tracción delantera, motor delantero y 
tracción trasera, y motor y tracción trasera 
(motor trasero y tracción delantera está nb 
solu t amen te descartado). 

Hn un automóvil de tracción trasera y 
motor delantero hace falla un árbol de 
transmisión que una el conjunto motor- 
embraguc-caja de cambios al cuarto ele 
mentó: el puente posterior. Suele sur carne 
turístico de este lipo de automóviles el 
"puente", que recorre todo eí habitáculo en 
uí centro un sentido longitudinal y que todo 
el mundo recuerda, aunque cada día van 
quedando menos coches de este tipo, 

Hn el puente posterior, además del engra 
naje reductor que comentábamos antes, y 



cuentran una serie de piñones o ruedas den 
ladas cuyo fin es el de poder reducir el giro 
del motor para adecuarlo a las necesidades 
de cada momento. 

Para acoplar y desacoplar entre sí estos 
engranajes, cuyas velocidades de giro son 
muy elevadas y difcrenle.s, no queda oirá al¬ 
ternativa que pararlos un instan Ir o lograr 
que giren a la misma velocidad; como estu 
ultimo es realmente dibcil y sólo esta al al 
canee de muy pocos expertos conductores, 
no quedo más remedio que intercalar entre 
el motor y la caja de cambios un mecanis¬ 
mo que acople y desacople ambos para po¬ 
der realizar los cambios de marchas. Esta 
es la misión dd embrngue* Por medio de re 
sones, guias y discos de rozamiento, la caja 
de cambios queda desconectada del motor 
í 1 “d ese m bragada”) y el automóvil se des pía 
za únicamente por inercia; como los pino 

4 ? 


movimiento, e* decir, sólo dos ruedas son 
"motrices”. Son precisamente estas ruedas 
motrices las que están acopladas al motor 
mediante esta cadena de elementos que 
constituyen la transmisión. 

En los vehículos de tendencia más mo 
dorna suelen sur motrices las ruedas delan 
turas, puro no siempre esto es asi. y hasta 
hace bien poco eran las traseras las ruedas 
motrices, Aún circulan por nuestras car re 
teras los llamados automóviles de tracción 
posterior. Todavía son muchos los fabri 
carnes que consideran hi tracción trasera 
como ideal y perdura la vicia polémica en¬ 
tre ventajas c inconvenientes de la tracción 
trasera; lo cierto es que cada di a son más 
los vehículos fabricados con tracción delan¬ 
tera. En lo que casi lodo el mundo está de 
acuerdo es en considerar el motor delantero 
como situación óptima; por (auto, podemos 


que recibe ul nombre de grupo cónico por 
que se trilla de un "piñón" de ataque de for 
rna cónica frente a una "corona”, ambos de 
dientes helicoidales, encontramos un curio 
so juego de engranajes dispuestos vertical y 
horizon tai mente en forma planetaria, que 
recibe el nombre de "diferencial” y median¬ 
te el cual se logra el necesario efecto de que 
las ruedas interiores al tomar una curva el 
vehículo recorran menos espacio que las ex¬ 
teriores, consiguiendo asi un comporta- 
miento en curva muy superior y exento de 
movimientos deslizantes extraños. 

Por último, el conjunto grupo cónico 
diferencial (que se puede llamar "puente 
trasero”} está unido a las ruedas mediante 
pulieres o semiejes. 

Todas las ruedas de un automóvil no só 
lo tienen un movimiento circular que produ¬ 
ce eí desplazamiento dd automóvil, sino 



















que tienen tina iveríe He movimientos oseó 
[antes, en función de las irregularidades de 
la carretera, movimientos que regula el sis 
tema de suspensión, No sería posible esta¬ 
blecer una conexión entre el puente trasero, 
sólidamente unido al automóvil y ufi conjun¬ 
to motor embrague caja de cambios, con 
las ruedas si los pal teres no est uviesen arti 
ciliados por medio de "juntas hnmncinétt- 
cas'Ó que son articulaciones entre elemen¬ 
tos giratorios con los ejes formando ángulo. 
Las hay de varios tipos y reciben también el 
nombre de “crucetas'" o de “jumas car 
dan"* 

Esta es, en síntesis, la transmisión: un 
conjunto de órganos, formado cada uno de 
los cuales por varios elementos, que pernio 


que posibilitan variar el giro del motor {y, 
por unto, su potencia} sin necesidad de al 
terar la velocidad real del automóvil. Hay 
dos i i pos de cajas de cambios: las manuales 
y las automáticas. En Jas primeras es el pro 
pío conductor d que lia de seleccionar en 
cada momento el esfuerzo de tracción que 
necesita el vehículo para el tipo de trabajo 
que tiene que hacer.es decir, para mantener 
un determinado ritmo de marcha o para 
vencer las dificultades que pueda presentar 
la ruta seguida* En d segundo caso, cuando 
la caja es automática, dispone de los meca¬ 
nismos precisos para que, sin la interven¬ 
ción del conductor, se vayan produciendo 
las alteraciones precisas en los engranajes 
para que el ritmo de marcha se mantenga. 


conseguir reducir la velocidad de giro a la 
que se considera precisa para las ruedas, y 
por otro, que en las curvas las ruedas no gi¬ 
ren a la misma velocidad y que gire más rá¬ 
pida El que oslé en d interior de 3a curva, de 
modo que se pueda conseguir un moví míen 
lo uniforme y suave dd vehículo 

• Juntas huirlo cine ticas: Acoplamiento en 
tre dos elementos giratorios (palier y rueda) 
cuyos ejes de giro tienen necesariamente 
que formar luí ángulo, ya que las metías lie 
lien, además de un movimiento de rotación, 
otro de oscilación en sentido vertical produ 
tritio por las irregularidades de Ja carretera* 

* Palie res c semiejes* Ejes que unen el 



ten el desplazan lien Lo final dd automóvil, 
partiendo del giro que produce el motor. 

* Embrague; Conjunto de [j¡C£íjs que pc¡ 
mite conectar o desconectar el motor de hi 
caja de cambios para que sea pasible llevar 
a cabo un cambio de marchas, así como hi 
puesta en movimiento dd automóvil. Al 
apretar con el pie d pedal dd embrague se 
está desembragando, es decir, separando 
Jos elementos del embrague, quedando la 
caja de cambios dseunueluda dd motor; ci 
güenal y eje de entrada en la caja de cambio 
quedan .separados, Al soltar el pedal, tras 
haberse metido otra velocidad de marcha 
en la caja, \oh dos ejes vuelven a girar uní 
dos y perfectamente acoplados. 

• Cuja de cambios: Conjunto de engrana 
jes, generalmente cuatro y uno de retroceso, 


• Arbol de transmisión (no siempre es ne 
cesado): Es la conexión entre el conjunto 
motor embrague cambio y las ruedas mo 
trices posteriores, encargadas de pro porcío 
nar la tracción en un vehículo cuando este- 
es de tracción trasera. Los vehículos que 
tienen tracción delantera con motor lam 
bien delantero o tracción trasera, pero con 
motor atrás, no precisan árbol de transmi 
'¡ion, Este es necesario únicamente cuando 
el motor v las ruedas motrices no están en 
el mismo lugar dd vehículo, 

• Puente trasero: Conjunto de engranajes 
que reducen la velocidad de giro a una inIV 
rior utiliza ble» con un dispositivo también 
de engranajes que permite que las dos rué 
das de tracción realicen en las curvas distin 
tos recorridos. Cumple, por tanto, dos 
principales funciones: por un lado. 


puente posterior a las ruedas, enlazados 
mediante juntas hamodn éticas, y trimsmí 
sores en úflima instancia del giro del motor 
a las fucilas. 

Aunque lo habitual en Jos automóviles He 
turismo es que la tracción sea únicamente a 
dos Je las ruedas, delanteras o traseras, los 
llamados “lodo terreno'' cuentan también 
con un mecanismo que les permite convertir 
en tractoras u 3as cuatro ruedas. Lo normal 
en este tipo de vehículos es que no utilicen 
esa posibilidad en lodo memento y que, en 
situación de circulación norma], lo hagan 
con In tracción trasera, poniendo a trabajar a 
las otras dos ruedas, únicamente cuando las 
dificultades de la carretera lo exigen, ya que 
rio es aconsejable utilizar la transmisión n 
las cuatro ruedas ni en recorridos largos, ni 
cuando se circula a una velocidad mu r r 
derada o alta. 
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cmcigcncio/ 

Guando el coche pierde potencia 


A veces, el conductor de un coche no 
se da cuenta del estado de Ja me 
canica hasta que tiene ocasión de 
comparar las prestaciones de su vehículo 
con las de otra unidad de idéntico o similar 
modelo, I a forma gradual y a veces len¬ 
ta con que progresan algunas anomalías 
hace que sea francamente difícil para la per 
son a que conduce diariamente un mismo 
coche observar algo anormal. La perdida 
de potencia es precisamente uno Je tos fa 
líos que más cuesta apreciar, Ll deterioro 
de bujías y platinos es relativamente lento, 
como lo es también d progresivo ensucia¬ 
miento del filtro de aire. Y más lentas aún 
en manifestarse .son las anomalías debidas a 
desgastes de pistones y segmentos, falta de 
estanquidad de válvulas, etc. 

Cómo detectarlo 

En coches con pocos kilómetros, las din 
cuitados do arranque en frío, por ejemplo, 
serán un índice de que algo anda mal en d 
sistema de encendido; un consumo excesivo 
puede indicar que el filtro de aire necesita 
ser sustituido, etc, Y si el encendido no está 
a punto, ni la carburación tampoco* lo nor¬ 
mal es que d automóvil pierda potencia. 

En coches con kilometraje elevado es 
algo más fácil notar las pérdidas de poten 
cia ocasionadas por ios desgastes. En las 
subidas es donde más claramente se puede 
observar el defecto, ni no tur el usuario que 



1. Cnmprnhíinióri avance encendido: Uno do 

los primeros punios 9 comprobar es. ©i peifeclu 
ajuste de] avance riel encendí cío, 
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en determinada cuesta que e! coche stibia 
antes en tercera, altura d motor te pide la 
segunda, El consumo excesivo de aceite es 
otro claro síntoma de que el motor ya no es 
lo que era y que sin duda su potencia lia de¬ 
crecido. En la capacidad de aceleración 
también se puede notar una disminución 
sensible; sin embargo, curiosamente. en ve 
locidad máxima suele haber muy pocas di¬ 
ferencias entre un motor “gastado*' y uno 
nuevo. La razón de este aparente oontran 
sentido no es otra que el inferior nivel de re 
¿amiento* internos que tiene el motor “gas¬ 
tado" con relación al nuevo; el motor viejo 
con generosas holguras en pistones y sigue 
nal va completamente suelto* mientras que 
el nuevo debe superar unos rozamientos 
considerables. Esta diferencia a altas reve 
lociones favorece especialmente al noter 
veterano y puede incluso compensarle de 
las pérdidas de comprensión por desgaste. 
Para estudiar los casos de pérdida Je po 
tercia del motor, dividiremos d tema en dos 
vertientes; coches nuevos con kilometraje 
moderado y coches con de vado kilometraje 
que precisan una reparación general* 

Coches nuevos 

• El sistema de encendido: La falla de po 
tencia. cuando se traduce en una disminu 
ción de la energía del coche en las s óidas, 
se debe en un elevado porcentaje de casos 
at sistema de encendido. 



Si el avance del encendido no es el co¬ 
rrecto porque esté te l rasad o o cxccsivamcn 
te adelantado, la chispa de la bujía no se 
producirá en el momento idóneo para que el 
pistón reciba toda la energía que es capa?, 
de producir la explosión Je la mezcla y. en 
consecuencia. la potencia se verá mermada. 
La primera acción en estos casos deberá 
ser, por tanto* comprobar el avance y regu 
Jarlo si estuviera desajustado* Hay que ad¬ 
vertir, sin embargo, que si el avance estaba 
bien de origen no es fácil que se desregle si 
no se hu tocado, 

• l os platinos: F l control de la separa 
ción de los platinos es tanto o más i ni por 
tanle que el perfecto ajuste del avance, EJ 
progresivo desgaste del pequeño taco de 11 
hru que se apoya sobre la leva ex causa de 
que los contactos poco a poco vayan ce 
rmudóse, lo que originará un retraso en el 
encendido puesto que el pico de la leva ata 
cará al taco de apoyo tanto más tarde 
cuanto mayor sea d desgaste de éste. Por 
otra pai te, el ángulo de contacto de los pla¬ 
tinos anguín que gira la leva estando los 
contactos cerrados— sera cada vez menor, 
lo que reducirá el efecto de inducción en la 
bobina y. en consecuencia, dará lugar u que 
se debilite coas id era ble mente la chispa en 
las bujías, 

• Avance automático: Con el avance cen 
trifugo es raro que haya problemas* Puede 



2, Separaciún de los platinos: Con el lat > do li¬ 
bra apoyado *ofcre la cresta de la leva, la nc Igura qc 
los aereados debe ser ia cada por el fabricante 


3. Muelles contrapesos dulco: Basta quitar la 
"pipa" para dejar vis bles los contuipesos y los 
muelles del mecanismo de avance cení ¡lugo. 










SINTOMAS Y AVERIAS 

SINTOMA 

causas 

SOLUCIONES 

Et motor ealá fal¬ 
to de nervio en 
las ncfilerficio- 
neo {motor con 
pocos Kilóme¬ 
tro»). 

• Mol ajuste del avance del 
encendido. 

• Incorrecta holgura de plati¬ 
nos y/o bujías. 

• Mal funciona miento de los 
sistemas de avance auto¬ 
mático®. 

• Bujías desgastadas o con 
fugas. 

• Filtro de alie muy sucio. 

• distribución mal reglado. 

• Culata con lugas por la jun¬ 
ta. 

• Ajustado según especificaciones. 

• Ajustar la holgura y revisar el esta¬ 
do de cada elemento. 

• Revisar muelle» y contrapesos del 
distribuidor y pulmón de sistema 
de vado, 

• Poner un juego nuevo, 

• Sustituir el elemento, 

• Situar correctamente la® marcas 
do toe piñonea. 

• Reapretar cútala o sustituir la jun¬ 
ta y comprobar la plnnmdsd de la 
culata. (Taller.) 

Al motor le taita 
potencia en las 
subidas (motor 
con elevado kilo¬ 
metraje). 

% Falta de compresión do los 
cilindres. 

• Muelles de válvulas venci¬ 
dos. 

# Exceso de carbonilla en cu¬ 
lata y válvulas. 

* Válvulas y asientos muy 
desgastados, 

• Tubo de escape aplastado 
o deformado. 

• Rectificar cilindros y montar pisto¬ 
nes sob remetí ida, (Taller.) 

• Sustituir et juego de muelles. (Ta¬ 
ller.) 

• Desear bomizar el motor. (Taller.) 

• Esmerilar válvulas y asiento®, (Ta- 
Jler.) 

• SuííI iluir o reparar el tubo de eacii 

pe. 



ocurrir que aparezco un contrapeso agarro¬ 
tado o que se rompa o se salga de sus an 
elajes alguno de los pequeños muelles de re 
tendón. Si lodo esta aparentemente bien y 
se sospecha, no obstante, que el avance 
centrifugo no es el correcto, convendrá ha¬ 
cer comprobar d distribuidor en un banco 
de pruebas. F1 avance neumático o de vacio 
es más fácil que pueda quedar fuera de uso. 
Basta para dio que se haya soltado o roto 
el delgado tubo de comunicación con el co¬ 
lector de admisión o bien que se haya perfo 
rudo la membrana del pulmón. 


• Bujía»; I u norma más extendida acon¬ 
seja limpiar y ajustar los electrodos a los 
IÜ.000 kilómetros y cambiar el juego por 
uno nuevo a los 20.000, No obstante, en ea 
■¿os de conducción casi exclusivamente por 
ciudad o marcha en a utopista a velocidades 
altas en condiciones de máximo esfuerzo 
para d motor, puede ser aconsejable redu 
cir estos plazos a Ea mitad, i’ambién puede 
producirse el caso contrario y conseguir du 
racionen de 30*000 kilómetros o más, pero 
generalmente no compensa esta práctica, 
puesto que el envejecimiento de las bujías, 
además de afectar a los electrodos, a me 


nudo produce también progresivos deterio¬ 
ros en d aislamiento y en el sellante, lo que 
a la larga puede dar lugar a fugas de co _ ^ 
rricntc y pérdidas de compresión, respeeli Wf 
va mente. 



4. Electrodos bujía desgastada: Usar bujías un 
mal estado K.ipone un rendí miente bajo del motor 
pon pérdida da potencia y uimiuritu del concomo. 


5, Filtros sucios: Unos liílros de aire ode acete 
sucios dan lugar a que la carburación o la 'ubnca- 
Liió i no sean adecuadas y que el moler n i nnca 


6, Muelles válvulas; Lqs n Jelfes vencidos es 
otra anomalía que afectara al rendimiento del motor 
y su consumo. 
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• Filtro dt aíre: Un elemento del filtro de 
aíre obstruido puede ser otro motivo de que 
el coche no rinda adecuada mente. El pro 
blcnm se manifestará más que riada por un a 
acusada falta de aceleración* acompañada 
de un crece i mié ni o desmesurado del con su 
me de gasolina. 


• Distribución: Puede suceder que por un 
emir en el monta je ya sea en fábrica o en 
alguna repartición posterior los piñones 
tfe la distribución no tengan las marcas de 
reglaje correctamente enfrentadas. Esto sig 
niñearía un desfase del árbol de levas con 
relación al cigüeñaL lo que traería consigo 
que la apertura y cierre de \m válvulas no 
se produjeran en los móntenlos más ¡idc 
cuados para d buen rendimiento del mu 
tor, con ki consecuencia final de una sen si 
ble perdida de potencia. 


• Culata; Un mal .apriete de la culata o 
bien un fallo de ta junta es también una 
añora lia ligada a Ja posible falta de poten 
cía deI motor. En cualquiera de los dos ca 
sos. si hay perdidas de compresión a trn 
vés de la juma, el motor no puede dar mm 
ca sus normales prestaciones. Si d proble 
■ t i,t es sólo falta de apriete, bastará con dar 
d par debido a los tornillos —en d orden 
recomendado por el fabricante mediante 
tina llave dina momét rica, es decir, con una 
llave especial que regula el apriete. En caso 
de supuesto fallo de la junta, poner una 



7. Carburador rebasando gasolina: Una ano¬ 
malía I pica de coche muy úsa lo es el desgaste de 
Iíi aguja de la cuba y el retoase de Fa gasolina en ©i 
carbura-cor 
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nueva, pero antes de montarla asegurarse 
de que el plano de la culata no presenta 
ningún tipo de deformación o alabeo, 


Motores con elevado kilometraje 


• Compresión de los cilindros: La com¬ 
presión efectiva que son capaces de dar los 
cilindros ofrecerá una indicación bailante 
exacta aceren del estado del motor, Para 
efectuar la medición se quitan previamente 
todas las bujías y luego con la mariposa del 
acelerador abierta del todo —acelerador 
pisado a fondo— se acciona el motor de 


arranque. 

Valores de compresión un 20 por 100 in¬ 
feriores a los normales o más pueden ser 
sintonía de que d motor está necesitando 
una reparación general. Pero antes de deci 
dir nuda* es conveniente averiguar a qué es 
debida exactamente la pérdida de compre 
sión, Con un analizador de motores tipo 
SUN que disponga de verificador de lugas 
de cilindros será fácil determinar si la perdí 
da de compresión en por [os pistones, las 
válvulas o fa junta de la culata, t mando no 
se cuenta con un apúralo de esta clase para 
determinar si las lugas son por los pistones 
n por las válvulas, puede recurrirse al síste 
niel de añíidir un poco de aceite en cada ci 


líndro a través del agujero de la bujía. Si 
después de añadido el aceite la compresión 
aumenta. Ja fuga será por los cilindros; y st 
no varia, será por i as válvulas. 



fl. Humo blanco en el escape: Clásico sir torna 
do excea vo consumo de aceite qurc a su /cz, ¡o es 
de un tuerte desgaste del motor. Hay que estar pen¬ 
diente rie reponer sipmpra el nivel. 


• Culata y válvulas: Fn motores con ele¬ 
vado kilometraje, la culata y las válvulas no 
será rano que presenten problemas de de 
gaste y acumulación de carbonilla. Ei cierre 
de las válvulas sobre sus asientos en la cu la 
ta es fácil qtic píeseme fugas, debido al pro 
gresivo desgaste de las superficies de con¬ 
tacto. Lti estos casos, será preciso esmerilar 
válvulas y asientos; o bien si tas desgastes 
son importantes, rectificar tas asientos y 
montar válvulas nuevas, 

La presencia de depósitos de carbonilla 
en las cámaras de la culata, cu la cabeza del 
pistón y en las válvulas > conductos de la 
culata, también dificulta el buen rendí mica 
to dd motor. Y lo mismo se puede decir de 
las holguras entre válvulas y guias y de la 
fatiga de los muelles tic válvulas 

• Carburador: Otros problemas típicos 
de motores bastante usados son los concer¬ 
nientes al carburador, FJ desgaste de la 
aguja de la cuba, por ejemplo, ocasionará 
un nivel de gasolina excesivo con posible al¬ 
iar acción de la riqueza de l:i mezcla. Mien¬ 
tras que las holguras dd eje de la mariposa 
podrán dar lugar a entradas de aire que asi 
mismo alterarán la carburación. 

• Tubo óe escape y silencioso; Un tubo 

aplastado, doblado, ruto o con el relleno de 
fibra de vidrio suelto o parcialmente que- 
ruado, puede ocasionar una obstrucción en 
el escape, que naturalmente reper cu r ] 
tiró negativamente en ta potencia. 




9. Dos pistones, nuevo y usado: Fl despaje de? 
loa segmentos Implica una pérdida cons'dorable do 
potencia, que obligará a una reparación imponanle 
rio matar 





bfleotoyi m ontcnimtertlo_ 

Instalación de una radio 


m ONTAR una radío puede parecer 
ma operación complicada, pero 
rio lo es. Las opciruiuncs precisas 
quedan hoy en día reducidas al mínimo y 
con la compra deí apara tu se facilitan lodos 
los dáñenlos precisos para su adecuada 
instalación. 


Pero hay varios puntos que el propietario 
del automóvil debe tener previamente Jcd 
didos. Kl primero es si desea un amarradlo 
o una radio-cassette, depende de sus aílcio 
ríes. Si únicamente le gusta “su" música, es 
preferible que se incline tfesde el principio 
por la radio cassette. Si no tiene esa prefe 
rene ;i. puede que le sea suficiente In radio, 
aunque lo aconsejable es !:i primcrli soln 
ción, porque asi tlíspone de las dos opein 


neíc 

Olm punto a considerar es el número de 
altavoces y la posición de los mismos, May 
coches que tienen ya el alojamiento prev isto 

i 


para uno o dos. Si los alta voces se instalar* 
en la parre deí antera dd vehículo, los pasa 
jeros de atrás van a exigir que se eleve d vo¬ 
lumen más de lo que seria deseable, porque, 
en otro caso, con d ruido del motor y de la 
velocidad no oirán bien, Pero conviene le 
ner en cuenta también que el excesivo vola 
men impedirá al conductor percibir el buen 
ti mal giro dd moler, que, en muchos casos, 
puede ayudar a prevenir accidentes c inci 
denles. 

El tercer punto a tener en cuento es la 
colocación de la antena; delante o detrás. 

Detrás, parece que resulta más atractivo, 
pero tiene el inconveniente de que es fre¬ 
cuente olvidarse de replegarla o, cuando se 
entra en un aparcamiento de lecho bajo, no 
se presta atención al posible roce de la an¬ 
tena con el techo. Delante, en cambio, la 
antena se tiene más a la vista y son menos 
los olvidos. Hay veces en que la posibilidad de 



1. ledo loq jc aparoce en asta lato osrb conteni¬ 
da en I ¿ i caja del aparato rece olor y Je I a antena, 
con Has única?-' exceptir-nesctel c^ble prnl capador y 
ef soporte exterior d*? la radio {apoyado sobra la ca¬ 
ía}. o un fis distinto seqün el modelo de cocine. 



4, Serial lámante quitan: In ir -■ ... que " ;fAi 

claramente visibles. se vüdoamor iinti k> ado. La ta¬ 
picería plástica se recoge a un lado para que no 
molr- .!• ■ * - i i Ins operaciones siguientes, ni se arrugue 
demasiado 



2. Las herramientas que se van a necesitar no san 
muy jo ni plica das, V es de suponer [ue todo buen 
ñliclonacn disponga rio una taladradora eléctrica. El 
formón sólo es preciso en el caso de que el cocho 
no tonga ya previstos los altavoces. 



5. Para el ulmíi . a hay i un terar en cuenta 

que el lubo do . antoría oc ipn un espacio i acia 
abajo. El pica blanca de l.■ '.ipiceria en el Seat 
l ?7 puede ’^rvir de referencia Mn hace talla cal¬ 
cular el milímetro. 


elección no existe, cuando delante o detrás 
no hay sitio para su alojamiento. 

Conviene, no obstante, adarar que Lt p<> 
sieión de In antena no aféela para nada al 
buen función.amiento dd autor radio y es un 
simple detalle a tener en cuenta a la hora efe 
comprar el aparato, no por éste en sí, sino 
porque si la antena va detrás será preciso 
un cable de prolongación, ya que, normal 
mente, el equipo o “ful” de la radio lleva so 
lo un cable corlo adecuado a una antena 
delantera. 

La instalación que se explica seguida 
mente, paso a paso, está realizada en un 
Seat 127, colocando la antena en la parte 
de atrás y eon un solo altavoz que va sobre 
la puerta delantera derecha. No se han utili¬ 
zado más elementos que los que contiene la 
caja en que se comercializan, con la única 
excepción de un cable de prolongación, 
precisamente la antena va detrás. 



i 


3. Corra la arteria irá detrás, se desmontan los 
elementos que suportar la bandeja como paso pre¬ 
vio a la separación de le tapicería para dejar la cha¬ 
na al descubierto y podar buscar al lugar donde 
alojar I i antena 



0, C< ir i una lima d e híe r r< red ond i fe ni m d e ral ónj 
se agranda el taladra hasta conseguir el diámetro 
preciso para o jo pase por ói ir, rasca de h aruena 
procurando mantenerlo redondo y probando de vez 
■ui canneo 


» 
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Instalación de una radio 



7* Cuando entro bien so pasa a sujetarla ponien¬ 
do en su orden loe. Ir oí' elementos: la unía de goma 
y el soporte negro, luego d cubresoporie sem¡cilin¬ 
drico v. por último, la luerca rascada I...i? operacio¬ 
nes por la parte exterior han terminado 



t3 + Si es posible el taladro se hinco en el agujero 
más fiKtrem n para que quede bien sujeto paro no 
pierda cieia flexibilidad. Atención o la inclinación 
que se quiere dar a ia a» tena Conviene ex'enoena 
antas de marcar el punto rte Taladro 



19. I evenlnncn un poro la alfombra cel ooche gp 
hace posar oor el mismo bordo el cable, que que¬ 
daré bien sujeto y oculto perfecta mor tic, aprove¬ 
chando el buen alojamiento det Angulo que hace el 
cuelo crin o kitoraí 




8-9* Fl orden rte entona ojón dp Ina tres el rime utos es Importante para que i a antena que le pele* ir a mentí 
ajustada y la junta rioqra onenje perfectamente aobre la chapa, con lo que se evitará la eventual dao de que 
pueda enir ai agua cuando se lava el coche o cuando llueve Intensamente 






14* Ya se pueden apretar definitivamente rodas 
las tuercas Antes de proceder al montaje do la tnpi 
ceda hay que pasar el cable de la amena por déba¬ 
lo de¡ forre del suelo de la maleta y entre e hueco 
del asíante trasero y el panol tal oral. 



20. Yo posamos ni altavoz Con ni mismo aparato 
se marca en la tapicería de la puerta el perímetro de 
la parte Interna riel altavoz: atennbri al ¡sdio, porque 
no toda la puerta ofrece buceo para atojarlo* por los 
tir antes iiu?j£lk t s. 



15. Ahora quede vovm i ciolocarsR lodo * ■ su si- 
lio. porque tras comprobar que ln lucren exterior de 
la antena este bien t rme. se pueden coi ocar las cm 
\m embellecedoras y completar el mate tero, cerrán- 
doto yn que ha to manado el trabajo on él 



21. Una pequeña pausa pera quitar el cajón pre¬ 
visto en el salpicadero como alo|amiento de la ra¬ 
dío. Por e> ¡hueco, y haciéndolos llegar hasta ln 
puerto, se pesan el cotilo blnnco y el negro que es 
latían en la caja 





































10, Aynq uo d esd e dentro d e I me I etero so ¡ic ab ¡ ¡ rfi 
ae aiusiar la inclinación de la antena, hay que te¬ 
nerla ya en cuenta para que nn sobresalga del en 
che cuando esté extendida 


11, Por te parlo de denlro hay que sujetar el íubc 
recoy ean te na El soporte que había en la caja se 
pasa poí el tuco y se sjjet i igeramente, porque e 
apriete final no se dará hasta que esté sujeta la vari- 
llíi la adrada, 


12. Hay que buscar el punte: de la rhapn nn que 
pueda sujetarse e&ta pletina (aladrada, Precisamen¬ 
te los taladros son para elegir ei sitio más adecuado 
Se sujeta con un tornillo rosca chapa que no es pre¬ 
ciso apreter mucho. 



16. El cable que viene de ht antena apenas lega 
algo m és alte del asiento trasero hay que conectar 
le al prolongados de cable porque es preciso que 
vaya fingía de ante, hasta el sitio donde ira Instalada 
la radio 


17 , Para ir extendiendo el cabe se quitan los |or* 
nillos det embellecedor metálicc situado en el bajo 
deJ marco de la puerta Son tres o cuatro tornillos 
rosca chapa de lácil exir acción, con destornillado* 
i en mi ni tí le cruz, seqijfi la muesca. 


10 , Sequila la t ir a met ál icn y se < :ol oc n deb ajo d el 
coche, bastarle a mano porque en cuanto so haya 
pasado el cable puede volverse a instalar, siguien¬ 
do í'i la Inversa ol mismo proceso qiJr prra el ó&s 
nomaie 



22 . F-. conveniente hacerlo desde el salpicadero, 

porque resulte nidc cómodo y fácil dejor ene- los 
cables y recogerlos desde abajo que a la ir versa. 
No hace latía que los cables quedan tenerte 


23. Los dos terminales se conocían al altavoz, 
que sólo l ene esas conexionas y da lo m smo el si¬ 
tio un que vaya cada uno de los colores: por fanlc, 
no hay contusión posible. Apretar bien los termina¬ 
les. 


24. L ¿i instalacidn del altavoz puededarse por ter 
minada y se puede atornillar ya ni timbe?lterror!<y ex 
rcr l ii, pasando a motilar ol prcp o aparate receptor 
Normalmente son cuatro inrnlitns a colocar sobre la 
Tapicería de la puerta 
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Instalación de una radio 



25. Hay automóviles que tienen ya previsto el alo¬ 
jamiento pera el altavoz. En tal caso, estas opera- 
dones no han Je hacerse en la puerta, sino donde 
vaya el altavoz, a menos qué no se esté conforme 
• rn i -,11 ubicación. 



30. EI lermirml del cable de la antena se introduce 
un til alojamiento de la parte de airás del aparato de 
radio. Nn hay confusión pos he, aunque hoy una 
Gión correcta para que pase bien, sin forzar. 



35, Por Ultimo, el cable rojo que procede del apa¬ 
rato de racüo se conecta al borne positivo de la ba¬ 
tería con loque la instalación de ma parte ha qué- 
dudo uuupica y la mdí'i debe ya i une tenar. Es el 
momento do ponerla on marcha 
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20. Por el hueco dei salpicadero asoma el termi¬ 
nal de( cable de la antena y los dos cables - atanco 
y negro- que proceden del altavoz. Por su parte, la 
indio Si ene tres cables: une blanco, otro negro y otro 
rojo. 



31. Con un poco de cinta aislante convine unir 
los Efé& cables (blanco y negro por un lado y el de fa 
antena por oír o) pare que no queden sueltos. Ya 
sóo queda un cable el rejo, que se hace pasar al 

compartimento motor. 



30, Ys en e interior del coche, y mientras se es 
rucha la rarfin, sp ¡n'rnducp rI aparato rn el aloja- 
r; rente, lia de eniírir hien y i.nsi hasta el Sondo A 
veces ios cables no facilitan la operación porque el 
alojamiento oí justo 



27, En tos cables blanco y negro que proceden 
del altavoz se colocan loa dos termina los q^ee fígu 
ran en la caja de la radío. SI aay mucho cable so¬ 
brante Sé puede corlar sin cxcéderse mucho por si 
hay que sacar to radio 



32. Sh quita una cte br- tuercas que sujeten la bo¬ 
bina para colocar allí el condensador que venia en 
'a Crijii do aparato receptor Da lo mhvno q«o son 
'.ina ij o f ra de las dus que llene', 



37. Se lira ce tos mandos para atraerlos y de ar 
al descubierto te tuerca que sujeta & embellecedor, 
que Iritiibiéu su saca t jarse en el orden en que van 
las tuercas pera mamarlas igual 




















38. I ns dos cables que pmdecon del altavoz se 
conectan cor la mitad del empalrnador negro que 
viene con el receptor. Téngase en cuenta cómo es¬ 
tán enlodados los cables blanco y negro déla radio. 



28* Como son dos colores perlecjámenle diferen- 
ciadDs, basto tener el cuidado do que el blanco 
v, i^i ■ on n\ banco y el negro ccin of negro cuando 
so junten las dos mitades de! t:rup¿dmador. 



33, No es preerso quitar la bobina, basta con alio- 
W UOSdé las tuercas, la que oslé más visible, y co¬ 
locar hUÍ el condensador sujetándolo por el único 
■ 1 • ' qui- ver é* yo'vur l. {«rcm ¡ i •u,j. :-¡ , 1 ,- 1 . 
bobinó 



34* El cable que sale del condensador ha do ir al 
borne positivo "B" do la bobina (ese c^hle aquí es 
verde, pero puede ser dfl ntro color, da lo mismo 
porque tan sólo hay uno). Si ao provoca confusión 
de borne habrá muchos ruidos en el coche. 



38. ts el momento do colocar el soporte, que ha 
de ir sujeto con dos lomillos roses chapeen la parte 
inferior. Los ta'uciu. i-¡ que lleva el soporto han da en- 
tajar bien en los correspondientes al receptor para 
sujeta- i &ste bien. 



39. Nuevamente se repone el embellecedor en su 
Sitio y Iras apresar bien Iafi tuercas, se vuelvan a sus 
respsclivor, lugmcs <-'.i rríindf.s de ap,i ¡\\*¡ . .i 
operación ha terminado Comprobar que los mun 
dos giran con suavidad 


ngenda 

ANTE UN PINCHAZO 

El pinchazo o perforación del neu¬ 
mático con sa lda del aire que encie¬ 
rra puede manifestarse de muy di¬ 
versas formas 

• El caso más corriente es el del 
pinchazo por un clavo o cuerpo pun 
¿ante de dimensiones reducidas que 
atraviesa la cubierta y produce una 
pequeña perforación en fa cámara. 
En esl Ob casos ei desinflado del neu¬ 
mático es lento y normalmente per¬ 
mite apercibirse con un margen de 
tiempo suficiente para orillarse hacia 
el arcén, incluso en ol supuesto de 
que se estuviese circulando por el 
segunde o tercer carril ríe una auto¬ 
pista. A medida que la rueda se de¬ 
sinfla se pueden apreciar con cierta 
facilidad un par de efectos significati¬ 
vos: en primer tugar, cuando la pre¬ 
sión desciende de aproximadamente 
1 kg/cm se le notará al coche una 
ligera tendencia a bambolearse late¬ 
ralmente a poco que se giro el volan¬ 
te de un lado a otro, acompañada de 
una caracterislica sensación ríe flota¬ 
bilidad, 

• Otro indicio de pinchazo viene 
dado por la tendencia del coche a 
desviarse hacia un lado, que será 
precisamente el de la rueda pincha¬ 
da. Cuando un neumático con una 
presión inferior a la normal de traba¬ 
jo* su resistencia a ia rodadura <1) 
aumenta, lo que se traduce en un 
efecto frenante que tenderá a desviar 
el coche hacia el lado de la rueda 
pinchada Este efecto naturalmente 
será mayor si la rueda pinchada co- 
r responde al tren delantero, pero 
también puede observarse en el caso 
de las ruedas posteriores. 

• El efecto más corriente que se 
observa cuando un neumático ha 
perdido todo o casi todo el eiie, es un 
viólenlo y ruidoso retemblor del vo¬ 
lante o del coche entero, a veces tan 
fuerte que da la sensación de que las 
ruedas han dejado de ser redondas .. 
Cuando esto sucede, es fundamen¬ 
tal: primero, no asustarse ni perder la 
calma, y segundo, no frenar, o ai me¬ 
nos no hacerlo de forma violenta. Su¬ 
jetar con firmeza el volante pues el 
coche seguramente tenderá, ade¬ 
más, a desviarse haca el laca de la 
rueda pinchada , levantar el pie del 
acelerador y reducir la marcha tan 
suavemente como se pueda hasta 
detener el coche en el arcén Si hay 
suerte, el neumático podra haberse 
salvado y todo se reducirá a una cá¬ 
mara nueva... De cualquier modo, 
ese neumático convendrá sea revisa¬ 
do a conciencia antes de ser ulilizado 
de nuevo 

• Si al notar cualquiera do estos 
síntomas se detiene el cocheen e¡ ar¬ 
cén, se podra observar el neumático 
casi completamente desinflado pero 
sin olro daño que la prooia perfora¬ 
ción de la cámara S n embargo, con 
frecuencia no resulta fácil apercibirse 
de un pinchazo tan rápidamente. 


¡ 1 ) Residencia □ Ia rodadura de un neumá¬ 
tica; esfu^rjo que opone tíl npunAtico a tjir ai o 
energía abscftitúa per el nmirn&uco ai roctar í ;q- 
br<? Iíj cunetera, 
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tcp<wc u/tcd mi/mo _ 

Sustituir un parachoques 



1 + Para proceder a la sustitución >íf un parada 
quss sn roQuioro h¡on pora 1w r amienta, siendo lo 
normal emplear un parda llaves 12/13, uñada alias 
plana y la oirá de (libo aunque aquellos autfcrnovi- 
üsIhs qt.j' ! dispongíin de un juego de llaves de cubo, 
con ¡naneo do carmen Tare ¡irán mermo. 


N las grandes ciudades l- incluso en las 
mas pequeñas, cada di a son más fre 
cuentes los peque ños golpes, tanto por 
culpa de los aparcamientos como por los 
frenazos apurados. Y es claro que esa serie 
interminable de pequeñas averías de chapa 
o del parachoques no merecen las largas es 
peras en los talleres habituales. 

Es muy sencillo hacer personalmente la 
cirugía estética al automóvil para corregir 
esos pequeños golpes. En un fascículo ante 
ñor vimos cómo podríamos suprimir los 
arañazos y pequeños desconchones de cha 
pa y ahora vamos a describir el proceso de 
sustitución cíe un parachoques, 


Esta suele ser una pieza barata en una 
gran proporción de automóviles, pero sí el 
cambio se encarga a un taller la operación 
se remonta muy por encima de dicho pre 
cío, y a que, aunque en realidad lleva muy 
poca mano de obra, sólo en impuestos y es 
peras de aparcamiento* etc., se van suman 
do conceptos que terminan por hacer abso¬ 
lutamente ricsechítfole la idea de encargar el 
traba ¡o a un profesional. 

Eti realidad, esté trabajo es tan fácil que 
incluso estando el par achoques en buenas 
condiciones, al hacer una revisión general 
de carrocería (cada dos n tres años) es bue¬ 
no des moni ario puta limpiar toda la sucie- 




2 . Antes de ponerse a desmontar tornillos sin "luri ni Son’\ conviene pararse s 
examinar deten idemante el panorama para analizar tas posibilidades de repara- 
:;iái del parachoques deter orndo o la necesidad de sustituirlo por otro nuevo, 
asi como estirar qué accesorios pueden aprovecharse y qué otros se han de 
comprar nuevos A veces bastará con cambiar los accesorios y mantener el pa¬ 
rachoques pam rr-coi iponot los desperfectos. 



6* linio el interior del parachoques, caso de rocen atril irse, como a zonacu- 
bierü; por el mismo, se deben límpar impec-abfemente antes do proceder al 
montaje, pues la ocasión no puede ser meior para limpiar esas zonas semiucul- 
ías generalmente maltratarlas, ya que ni m las. ruñóles de limpieza, ni nasmrns 
miamos, nos ocupamos de ellas En caso de desconchones, cubrir la chapa 
desnuda con plasie (y pintar si se cree necesario), a lin deque la oxidación no 
afecte a la chapa 


3. Normalmente, un desmontojn exterior será más dlUcil, cuando no irhpnsl 
ble, que Ir oiré cismen re a lo 5 anclajas del parachoques en la carrocería, poro lo 
cuál bastará con seguir ir trayectoria de los dos largueros de apoyo ti asía el In¬ 
terior, pues van atrochednr, a las aletas. Aunque si nuevo parachoauáS na in¬ 
cluya estos largueros, ñus será más fácil desmontar ludo el conjunto para, una 
vez fuera riel éod a saltar con mayor facilidad el 9l emento a sustituir, 



■7. fi nuevo parachoques lo insertamos en las traviesas cuando éstas quedan 
aün fuera del coche, al Igual qu« hicimos durante el desmontaje del viejo. Por 
S upgesli los accesorios aprovechados, como protecciones do goma, escudos, 
etcétera, los habremos limpiado y reconstruid o con el máximo esmero, lavando 
bien ios componentes de caucho, reapretando lomillos vlejos^y reemplazando 
aquellos que aparezcan demasiado gastados y con holguras, ras esto o ¡rt tro 
ducimos en sus anclajes 




































dad acumulada lanío en su interior como 
en ziqucllu zona de la carrocería que cubren, 
pues se consigue eliminar así una serie de 
puntos de suciedad en donde se acumula la 
humedad y que frecuentemente generan la 
presencia de oxida 

Los parachoques de ios coches actuales 
conforman generalmente una pieza única, 
con añadido en algunos casos de escudos o 
tacos prolectores; con lodo, en algunos mo 
délos pueden dividirse en dos n tres elemen 
eos independientes, lo cual puede simplificar 
el precio de reposición cuando tan sólo se 
deteriora uno de ellos. 

Antes de proceder a la sustitución de un 


parachoques deteriorado por otro nuevo, 
interesa esILidiar la posibilidad de repara 
cíón del viejo, ya que en algunas ocasiones 
(ciertamente pocas) es posible enderezar o 
reparar con garantías de éxito. Por supucs 
k\ en caso de que la superficie del patacho 
ques este complementada con escudos pro 
lectores, topes de goma, tiras clásticas o 
cualquier otro tipo de protección, interesa 
desmontar estos componentes para íiprove 
char ai máximo las piezas todavía utiliza 
bles. 

Es muy frecuente que un golpe urbano 
culpable de un parachoques deteriorado al 
cauce también a la ¿olla Inmediata de ea 


i rocería, eonveníemlo i mu «raímenle en dere 
zar aquélla antes de proceder al montaje del 
nuevo parachoques. Dado que dicha zona 
está sem¡cubierta y no se necesita una ler 
ni marión impecable, suelen dar muy buen 
resultado los sistemas de enderezamiento 
mediarte martillo de goma o taco de made 
m En cualquier caso, si quedara alguna 
zona descubierta de pintura y (intención!) 
aunque este tapada por el parachoques y 
no se vea. cu fundamental emplastecerla (y 
preferiblemente pintarla) para impedir Ibr 
maciones posteriores de óxido, ya que 
en estos puntos débiles suele comen r _ 
zar la corrosión de la chapa. 



4. Al íillojar los lomillos, sobre todo el paragolpes al descubierto y como suce¬ 
de con toda la lomillería de bajos, en caso detraíame do un coche vi ojo puedo n 
> xiHiir problemas de agarrotamiento por barre o por Oxido. Sorá bueno un osla-, 
ocasiones extremas emplear un producto "aflojatornillns" y sí no lo llerre a mano 
puedo probar con coca cola, qno suelo dar ¿es ultad os elicecoi N alumínente, 
i >' lomillos v' han ¡Je *¡oitin por c ímpetu, 



5. Una vez sueltos loé cu al r o o seis tonillos interiores, todo consiste en iira r 
del parachoques hada el exterior, paro que salga sin ningún prohema. aunque 
en caso de resistirse baslíarftn unos golpes de martillo (preferí blem tí me de go¬ 
me) sobre las traviesas para vencer (oda resistencia. Cuidado con ios moví 
mlerlüs brusco? y los lirones violemos, no se doble algo la chapa por haber ol¬ 
vidado rc-lmir completo mentí: m tornillo que choque contra la misma 



S. I; s u ir!n iienlal pusicufuir primeio el | jai achoques, apuntar el tornillo de 
una traviesa, luego el de la oirá y luego ajustarlos todos a mano, para que el 
conjunto adopte su portera correcta sn plantear pr ^blemas por mala rayectoria 
en e apriete. Este se hará también con un orden corredo de simetría y ha de ser 
la sencientemente enérgico, por traíarse de piezas de bastante peso y expues- 

las a muchas vibrado™ s 


9. El reí 11 lado lina! siempre produciré saiiafacción, ya que por poco dinero y 
sin apenas trabajo hemos reparada una averia que, atlenAs de moleste y peco 
eslálica, hacía potlgrar la chapa da la carne ¡arfa fXJr esiqr más expuesta a gd 
pea al reducirse Iba pcsibüidndes do protección del paragolpes. Como hemos 
I ■ ¿io¿ijado t :of píi )¿ ¿iíí n i.i y n i icias, cor y ve ndrd rep ¡ts; jr la sijper 1 i á t í crtjmad a con 
ibn pía metete* y la carmcería con "pollsh". a fin de conseguir una terminación 
impecable. 


53 
















puc/lo o punte __ 

Cómo y cuándo cambiarlas bujías 


I AS bujías de encendido son las enear 
gadas de aplicar una chispa eléctrica 
que inicia la combustión de la mezcla 
de ¿are y combustible comprimida dentro de 
los cilindros al encontrarse los pistones en 
determinada posición, Que este salto de 
chispa se produzca en el momento adecúa 
do compete al resto 'le los componentes del 
sistema cIcoLilco de encendido, pero lodo 
este trabajo de coordinación termina entre 
los electrodos de las bujías cu el nmiuetilu 
de saltar la chispa. 

Tanto por su duro y continuo trabajo 
como por la influencia de los procesos in¬ 
ternos del motor sobre las bujías, éstas es 
tan sometidas a un impórtame grado de 
desgaste* por lo cual, en el caso más favor a 
ble, cada 5.000 kilómetros se ha de verificar 
el estado de bujías, limpiándola* v calibran 
do Ja distancia entre electrodos caso de ser 
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Asi es como debe quedar asentada 
una bujía bien montada. 
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necesario; la sustitución completa del juego 
de bujías no debe demorarse más allá de 
15,000 kilómetros, momento en el que el 
desgaste {corrosión) no visible del electrodo 
central comienza a flaquear. 

Prolongar Ja vida de las bujías por ene* 
rria de las cotas recomendadas es mal negó 
ero, ya que Lauto el desgaste de electrodos 
como la acumulación de aceite* hollín o in 
eructaciones debilitará Ja intc.istdad de la 
chispa, con lo que la combustión no será 
óptima y ello se reflejará tanto en el consu 
roo y Ja con lamín ación como en el trabajo 
del motor, que experimentará cambios tur 
míeos susceptibles de provocar desgastes 
prematuros. 

Cambiar y revisar bujías son operaciones 
bien sencillas* para las que basta con dispo 
ner de una simple llave, que normalmenle se 
incluye en d equipo de serie de todos los 


automóviles con motor de gasolina; no obs 
tan te* conseguir un buen calibrado de lase- 
parar inri riiErr ulr id -mtm soln se consigue 
con un juego de galgas, herramienta barata 
y funda mental pora numerosas operaciones 
de manlun¡miculo y puesta a punto, por lo 
que recomendamos su adquisición a todos 
los aficionados al brieohge automovilístico. 

El detalle ya apuntado de la influencia de 
las variables de función amiento del motor 
en el catado di 1 las bujías hace que la opera¬ 
ción de verificación y limpieza o sustitución 
de las mismas sea enormemente instructiva, 
pues ayudará a conocer cómo funcionan 
las cosas dentro del motor* 

Si todo marcha bien, el borde inferior de 
la bu i i a y los electrodos no presentarán des 
gastes acusados y el pie del aislador habrá 
adquirido un timo de amarillo verdoso a 
pardo. Si presenta una capa de hollín ata 


ciopelado. de color negro mate, es síntoma 
de que la mezcla dd carburador es duna 
si ado rica, que la distancia entre electrodos 
es excesiva n que el tipo de bujía no es el 
adecuado a ese motor y se hñ de probar con 
otro de menor grado térmico. 

Una capa de carbonilla de aceite húmeda 
y de holfiu, cu un color negro brillante, indi 
can una presencia excesiva de aceite en la 
cámara de combustión, delatora de un des 
gaste de segmentos. Por ultimo, sí él pie del 
aislador presenta partes metálicas fundidas* 
los electrodos aparecen corroídos y quema 
dos* con un color entre marrón y blancuz¬ 
co* es sena! de una mezcla combustible de 
masiado pobre, un mal apriete o ajuste de 
bujía, defectos de cierre en las válvulas o un 
grado térmico demasiado bajo. 

Naturalmente* cada tipo de motor preei 
su un tipo concreto de bujías, pues en cada 



1- Pato proceder a 
la i uytsíói i de bujías 
se precisa, como es 
Lógico, una llave? eo 
bufias, herramienta 
que suele incluirse en 
todos Los equipos de 
ncccaono^ que 
acompañan a un co 
che No obstante, os¬ 
las tlavsft 'de sene" 
&ufctft?u rfísulia pás¬ 
tame incómodas y úli 
Los tan s6lo pom si 
luaciones de einei 
gencia. recome nefán 

dase a |nt mk i onados 
ai briedage eE tifio de 
una llave articulada 
nomo la np la fotnrj* n- 
No. Un |uogo do gqi- 
guü necesario oara i a 
separación entre 
oloctrodos, completa- 
r.-ji e> mslium ental, 



2* De entrada es 
bueno familia rifarse 
enr i hi d *.| x >• ¡ ón de 
lüS bi.i|íns on oí moler 

ti el coche propio y 
estudiar l.i accesibil 

dad n 1 .15 iihgitieis, 

1 u 4 ' ' •* -r¡'i rnrts o rnp- 

nos complicada se 
gi n st> trato* de molo 
ms Inr gil uii malos o 
iMpueslns Lransvei 
saímonie Es ifiten 
sanie* ccnlrarse en ti 

bujía que ofrezca ma¬ 
yor culi cuitad, bien 
por oslar erara*la su 
unli.idti fu-i otro el€ 
mentó meen meo, bien 
por loe propios impe 
dimsiiltiN * fu (a dmpe 
sit'idn rr motor >c- 

Ufe |r iítr i en ios rn< Ir 

res di-puilunyu 
Ultima mente. 



3. Un del a Lie ¡in por¬ 
tante para los más bi¬ 
soñes principiantes 

«s no r :onliindir la d¡5 
posición de ios cabícs 
de las bujías, va que 
fie a llora ría fitvíolula- 
menlo el orden de en 
candido. Normal men¬ 
tir la propia tony ri id 

de los cabJes hace 
que, ni iOtrailüa. cada 
uno quede apuntando 
,i u L"U|ls correspon¬ 
diente, pero en caso 

de duda en la tapa del 

rielen figura el nú me- 
r' d' solida de cada 
un.s Convh mr prest ai 
un [icc¡t de alear ón 

lll IrliptM (o 
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Cómo y cuando cambiarlas bujías 



A. d llave de bujías que va cari el equipo de sene 
vehículo no suele ser la más adecuada para rea¬ 
lizar dicha tarea, ya que por razones de espacio os 
fabricantes buscan siempre las demás reducido ta¬ 
maño, para in ele trias dentro de la caja de herra- 
mlentas ''standard'". En ayunos modelos es íác I 
acceder a üs dufiqs con estas llaves, pero en otros 
existe el peigro de hacer fuerza en posición inco- 
rreoia, con peligro de romper el aislador, 



9. Pare separar o abrí- la disi anca antro decir t: 
dos basta con hacer palanca con la perla de un de¬ 
satornillador er (re el de ti asa y la baso metálica de 
Iei carcasa; dada a pian ductilidad del electrodo ello 
no ofrece ninguna dificultad Tampoco habrá pro¬ 
blemas para c erarlos, golpeando el electrodo de 
masa ligeramente contra ¡a propia Have de bujías, 
nunca contra un elenenlo ti¡o ya que el golpe serta 
oxcenivrtmonte br uceo 
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5. Aquello & q uo dispongan do una llave articulada 

de I.as enriar un rm ha m esta opei.ic ■ ■ i > ■ 

mucho i■ sí n u esl ier/o ns'm r.-q nde y mayor pücíu 
ola Es importante enea jar bien la llave y. para aflo¬ 
jar la:, bujías, aplicar un lejero poní cndiriuu golpe 
con la palma de fa mano en el extremo del mango, 
para vencer así la resistencia inicial. Luego, un giro 
rápido con la mano derecha, mientras se apoya ei 
unzo de 1 1 llavo ron h ¡yquirnto 



io. Una vez montadas as nuevas bufas, o as 
reajustadas, eslo es, limpias y con un correcto re 
glújc de olee Ir o doc. no conviene dor por terminado 
oí trabajo sin revisar lodo cableado, empezando 
por os nropins capuchones de bula, que han de 
eslar impecablemente limpios, sin ninguna rotura 
en ict funda ['láslica y con ul CribK fndríecltírneritc 
ai usíad«: a la entra da, para qué el Y ,r, £hü'’Onqran¬ 
imo® cebl ornen le en ol cable. 


6, [> 1ir.fi irru Miri que ln bujía disponga de su 

arandela de ajuste en perfectas condiciones para 
lograr un encajé perfecto en el apriete. nnárginn 
poro nunca oxeesvo S6lo Iqei dují.jes de aliento cb- 
ivco carecen de arandela, ya que la curuca do l i 
bujía termina en una punía cónica que ajusta mpe- 
cablemenfe en el aeienlo del bloque. Eb undispara- 
1i > i ion ue ¿icri' i dublé ni ,ii 1 1> :lr-t I J u‘ di ■ i m! h i lall.n 

i h h ii en t i encendido 



11. I. a humedad y las tomas do .¡gua impl carán 
derivaciones a masa que dificultarán lodo el sistema 
do encendido y pueden impedir «I arranq j® del co¬ 
che; por etlQ se ha de verificar que ei estado de los 
capuchones de coma que cubren a salida de los 
cables de bujía, desde te tapa del (Meo, ajusten co- 
r reclámenle y no icngan ninguna fisura. Cn caso de 
duda es preferible cambiar lo?, no son caros. 





















zas t> du la carga de servicio, el procedi¬ 
miento de trabajo, compresión, rcvolucio 
nes, refrigeración, carburación y tipo de 
combustible son distintos, lo que impide hi 
utilización de una única bujia de tipo un i 
versal pues en unos casos se calentaría 
muchísimo, produciéndose un encendido 
por incandescencia (encendido antes de 
tiempo por combustión al solo roce con las 
partes candentes de la bujia), mientras que 
en otros la temperatura media sería miau 
va mente baja, produciéndose residuos en la 
combustión que terminarían ensuciando La 
punta del aislador, produciendo fallos de 
encendido. 

Para eviLai que la bujía se caliente dema¬ 
siado o permanezca fría en un determinado 
motor, se lian creado bujías de encendido 
de diversas capacidades tic carga, caracteri¬ 
zadas por el concepto de ‘"valor térmico”. 
Es t por tanto, importante conocer d corres¬ 
pondiente a cada tipo de motor. Como re 
gla general, se puede afirmar que cuanto 
más alta es In potencia por litro de eí 
ti adrada de un motor, tanto más elevado 
tiene que ser, en general el grado térmico 
de la bujia de encendido adecuada para di 
clin motor. Leí noimal es, poi lo título, 
montar bujías del tipo y grado térmico mar¬ 
cadas por el fabricante dd coche; ahora 
bien, si eit función de la utilización es 
peciíica dd mismo (bien por nnn ulili/.aciñn 
que busca e) máximo rendimiento como poi 
un coche urbano que funciona al minimu de 
sus posibilidades) se observa que éste no es 
el óptimo, pues se producen inflamaciones 
por incandescencia, se elegirán bujías del 
grado térmico inmediatamente superior, 
mientras que si. por el contrario, se oh&er 
van acumulaciones de suciedad se optará 
por el grado térmico inmediatamente infe¬ 
rior. 

Los residuos sólidos depositados sobre la 
bujia (hollín, carbonilla, aceite, etc.) oca sí o 
nan perturbaciones del encendido, pérdida 
de potencia y gasto inútil de combustible. 
Tanto si aparece d aislador agrietado ti 
roto, como los electrodos muy gastados por 
la erosión eléctrica, el aislador suelto o la 
rosca deteriorada, la bujía ha de ser susii 
tu ida, pero cambiando siempre bulo el jue¬ 
go. En otras ocasiones el desgaste y la su 
cíedad no serán excesivos, pudiéndose en 
tortees rehabilitarla, lo eual ha de hacerse 
con especia! esmero, para que incluso el in 
tenor del cuerpo, especial mente el píe del 
aislador, quede completamente libre de la 
capa de hollín, plomo y carbonilla de aceite. 
No basta con limitarse a limpiar los elec¬ 
trodos. 

Las bujías engrasadas pueden limpiarse 
con agentes químicos, como gasolina, 
soplándose luego con aire a presión, 
mientra!» que para hollín, carbonilla, etc,, 
emplear un cepillo metálico de no excesiva 
dureza o, en el mejor de los casos, 
acudir a una máquina especial. 
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7. La tuerca de conexión de las bujías ac lúa les 
i es*)onder a u iia ñorrnat ¡v» cí wnúri, parn ad ajiterse 
a todo tipo úo termíneles o capuchones, aunque 
éstos eslán diseñados en unos modelos para enea- 
jai cu el terminal co nplcto y oíros rearando el Icrmi 
ríal y dejando la rosca nld.il del electrodo de fula al 
descubierto Para hacer esla operación bastará ge¬ 
ne raimen le con retirarle a nano, aunque o voceo es 
necesario utilizar un allcaie. Apriétese siempre a 
mano. 


flw El ajuste de la distancia ©ni © electrodos varia 
seguí los modelos do coche y tfiem especificado 
en & manual de instrucciones, estando siempre 
r i tro 0,6 y 0,8 mm Farn ui of recto lunciona 
miento de las oujias es necesario que dicha disian- 
c i a es té i i n pe cal; le mor i le t ni i Lir a s: a y pa - a ell o « 
oreeiso utilizar una galga r!i ■ la nr?flrda adecuada 
reajustando siempre u burc do abrir o cerrar cor 
mucho tiento el electrodo central de masa, hasta 
que la galga ajuste entiu r?:- ■<• y H eleclrndn emitrál 




12* Estos (omínales de salida hacia 9a bujía han de ajuslar perfecta nenie ti i su acoplar mimo y para can- 
: egcirip bastí; coi abrí" muy ligeramente, utilizando la piu la de un destornillador, ios pétalos metáleos que 
lo 9n granan on la salida do la taoe. Por supuesto, el [menor. como oíroslo do la instalación, ha do ociar ini 
pecable'nante limpio y teco 



















economía-ahorre 


Aceites lubricantes para el motor 



1 - 2 . i a varita del aceito porral 
tfi controlar el nvui que ente al¬ 
canza f?n el cárter toda varilla 
lleva increadas dos muescas, 
una curio!.pulido al mínimo y 
Otro al máximo, lo que s qmtica 
que ei piKíde y.< x grave para 
motor que el nivel esté por debe¬ 
lo del nínimo, tampoco es corv 

VÉnimita i ■« donar sin ñonli oi y ütl- 
b ropas ai d máximo Se puede 
ilcgai a máximo; pero no con vi o 


■n- sobrepasarlo Ln venta hoy 
gao turarla por lo menos una 

Vtv -i 1.1 orí h;ii !ri .qufc íóio ' 1 ■ i 

para que el conducirá se quede 
lranquilú En guarilo o los avr..r :■ 
ominosos riel salmea doro o al 
manómetro pe aceite, en los 
ches que lo tienen, no indican la 
cantidad da aceite, sino la i re 
<¡ión; por tanto, no previene riel 
consumo do lubrica rite que so 
vaya produciendo 


El por qué de la lubricación 
del motor 

El -cometido primordial de lodo aceite lu 
bricimtc es fácil i Lar el deslizamiento de lus 
piezas en moví míen h>. ya sean piñones tle la 
caja de cambian p! uncí ai ios de la caja de 
cambios o pistones, hielas y cigüeñal del 
moLur E! aceite lubrícame, írUerealado en 
forma de una fina película cutre las su per II 
cíes metalices en contacto, hace disminuir 
ios rozamientos y evita d excesivo calcula 
miento que llegaría u alcanzarse .si las su 
perficies nidal cas rozaran directamente 
una sobre olí a. 

En el caso dd motor, lu lubricación cum 
pie cinco fundones básicas: 

t." Reducir los frotamientos de las pie 
/as que se mueven dentro del moler, dismi¬ 
nuyendo asi las pérdidas de potencia debí 
das a las resistencias pasivas y aumentan- 


iio, como consecuencia, el rendimiento me 
¿único, 

2." Reducir d desgaste de las pie/as en 
continuo roce, asegurando una mayor Ju 
ración dd motor \ un mantenimiento más 
económica a |x k 1er espaciarse más tas revi¬ 
siones. 

3, 11 Mejorar la es tanque i dad en las pie 
zas clave del motor, como pistones y seg 
mentas con los cilindros; válvulas con las 
guias, ele. 

d. :i Contribuir a la refrigeración del 
motor y de los componentes del mismo so- 
metidos a fuertes; roces > altas presiones de 
funcionamiento, como los cojinetes de biela 
o apoyo del cigüeñal; o en motores refrige 
radas por aire, las zonas de la culata más 
próximas a los conductos de escape. 

5," Mantener limpio el interior del mo 
tor al evacuar en los cambios de aceite pe¬ 
riódicos tanto las impurezas procedentes de 
ios rrsuluos de la combustión eomn las par 


H OV en di a, la cantidad Je marcas y 
tipos de acones de motor que se pue¬ 
den encontraren cualquier gasolinera 
es realmente variadísima. Montones de 
marcas ULieiotuLlcs. montones de marcas ex 
tranjeras, y dentro de cada marea una am 
pila gama de Ujxu> con distintas viscosida 
des y diferente contenido en aditivos. 

Para quien desee el mejor aceite para su 
coche, la elección puede resultar quizá un 
poco difícil en Iré esa barabúnda de nom¬ 
bres comerciales si no se conoce un poco de 
detalle, qué es un aceite de motor y cuáles 
son Jns caríicteriKlicns que debe reunir. 



3, Siempre quesea posible deba mil Izarse el misma Upo y marca de aceite, 
especial nenie al hacer el relleno, es decir, al raponer el aceite gastado Fntre eí 
Upo de aceite y la marca, es más importa ni e &l tipo Algunos labncantes de 
auloi ióvíN'-. |Minen idui.ñAi, i,i ñatea -iui cíK'tm en u « envases Je aceite Ot r a 
cosa que importa también en este caso es ef tipo del aceite y e fabricante del 
mismo. 


4 . Las talas de aceite suelen incluir una serie de datos y siglas que se relieren 
a tas especificar: iones y conlrnles que deben pasar Fs importante para ni usun 
rio de coche dlstlrgulr esencialmente entro Jos 'HD". o detergentes, y los que 
oo son deterge rifes. Los detergemos pueden mezclarse entre $f. También te 
pueden mezclar finiré si los nn detergentes. Pero i m se puede mezclar un riele 
gomo con otro qun no lo on 
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que ai sci balido d lubrican Le m> producirá 
espumas que puedan perjudicar .su circula 
don a través de las canalizaciones de en 
grase del motor. 

Cómo se clasifican (os aceites 
lubricantes 

C on el fin de ordenar la gran diversidad 
de aceites existentes, se han huello numero 
sa.s clasificaciones. que dividen esa amplia 
gama de lubricantes en unos pocos grupos 
de características comunes. 

Como liase purn la clasificación se to 
man bien albinias de las características dd 
lubricante, como son 3a viscosidad* uniuuxi 
dad» detergencia, etc,, u bien el uso a que 
van destinados, es decir, si se trata de acei¬ 
te* para motores de gasolina* motoras Die 
sel ligeros o pesados* motores sometidos ü 
trabajos extremos, etc. 

lín principio existen dos tipos básicos de 
aceites de motor: Ins: aceites minurulcx pu¬ 
ros y fus acuites con aditivos. Los primeros 
son de un uso bastante limitado* yn que no 
reúnen bis características que exigen los 
motores modernos y .su Ínteres radica CUSI 
únicamente en constituir la base de los aeeí 
les con aditivos que son los que su usan ge 
ñera)mente en el 90 poi lOü de tus molotes, 

De acuerdo con el upo de servicio a que 
se vaya a someter d motor, existen diversas 
clasificaciones. Las más conocidas son fru 
lo del American Petroleum Instituto (APIJ, 
que en 1947 estableció un sistema que aun 
hoy sigue siendo el más utilizado* aunque 
haya sido va rebasado por otros más con 
cretos y modernos. 

Según el primitivo sistema API, los ucci 
tes su clasifican en: 

a) Regular.—Aceite con pocos aditivos* 
propio para motores de gasolina o í )iesd de 
servicio moderado. 

b) Premium. Aceites bastante aditivos 
que reúnen, aparte du lux características do 
los de tipo "rcgului", propiedades antico¬ 
rrosivas y mlioxidantes, aceites usados en 
motores destinados a exigencias algo más 
elevadas que los anteriores* 

c) IID (Heavy Duty Servicio Seve¬ 
ro). Como indican sus iniciales, se trilla de 
aceites destinados a soportar condiciones 
de funcionamiento extremas, propias de 
motores Diesel o de gasolina de alio rendi¬ 
miento. bn su composición entran los uditi 
vos propios de los aceites premium"* in¬ 
crementados con aditivos fuertemente du 
turgentes, que lus dan su característica mas 
peculiar: su poder detergente. Hiendo exiu el 
motivo de que n esto» aceites se les conozca 
mas como ‘‘acuites detergentes - ' que por su 
denominación verdadera IIIMás tarde* 
ex le primer sistema API fue sustituido por 
una clasificación de los aceites du motor en 
dos grupos funda mental es: para motores de 
gasolina y para motores Diesel, con tres 
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líenlas metálicas originadas cu el desgaste 
du las diversas piezas. 

Características de los aceites 
de motor 

Para lograr estas funciones esenciales* ua 
acuite moderno normalmente reúne las si 
guíenles características: 

a) Viscosidad y punto de congela¬ 
ción, -Facultad dd aceite de mantener un 
grado du fluidez estable dentro de un ¿im 
plio intervalo de tempera tu rus, que puede 
estar comprendido umre más du 150 u C 

temperatura que llega a alcanzar d aceite 
en algunos motores— y tempe ral aras, inlu 
ríores ;t los cero grados, bu la actualidad 
tos aceites denominados imdiigiudus son 
los que cumplen esta carácter isLiüu con imi 
vor holgura, 

b) Poder detergen le,—Capacidad du 
limpieza dul motor* lograda ü base de man 
tenor en suspensión tas malcrías solidas que 


su van produciendo durante su funciona 
miento carbonilla* partículas metálicas* 
etcétera y eliminarlas después al sustituir 
d aceite. 

c> Poder a ti tí oxidante y unticurrorí 
vo.-Un problema grave de los acuites ex su 
propia oxidación, favorecida por el contac¬ 
to con piezas a temperaturas elevadas y con 
los productos procedentes de las condensa 
cíones de los gases dul cárter, t on la oxida 
ción, el aceite aumenta su viscosidad, perju 
tliumulosc, además* su función lubrícame a 
causa de la formación du resillas* barnices y 
productos asfálticos que dificultan la liba 
circulación por lo>* conducios de engrase 
dd mullir* Por ultimo* su forman asimismo 
ácidos que pueden dai lugar :l corrosiones 
en determinadas piezas del muloi Para 
comba [ir estos problemas se añaden a los 
acuites aditivos denominados uiiiioxidamcs 
> anticorrosivos. 

di Poder anliespumantc*^Suguridad de 
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N“ PKÍ GIMO CAWK^A 




5. ti numero que figura en el taptm y los lalerales de! envase indican la visco- 
sidac os números uajos v seguidos de una "W" corresponden a acales me¬ 
nos ríensnq. para uso nn invierno o con lempersturas bajas Cuando son rJu* 
grados loe que se ndicfln. como’20-S0", quiere decir que sen aceites multara 
do que se pueden uiih/ui tonlu sn verano como en invierno sin necesidad de 
cambiarlos. 


























Aceites lubricantes 
para el motor 

apartados dentro de cada grupo. Según el 
Mstcmiu los acules para motores de gasoli 
na pueden ser de los tres i i pos siguientes: 

Servicio MS¡ Aceites para ir ihajus du 
ros o servido severo, como es el caso de 
marcha en ciudad con numerosas paradas 
) arranques ti circulación por ciinetcru a 
altas velocidades, empleo en motores de 
alto lciilIu mallo y elevadas revoluciones de 
aceite. General mente se les equipara a la 
antigua denominación ”HD", 

Servido MM: Engloba aquellos aceites 
destinados a cubrir exigencias de servicio 
mas moderadas: son aceites utilizados en 
motores poco sensibles u la fur marión de 
depósitos o al desgaste, dé rendí miento me 
durado y sometidos a velocidades y esfuoi 
/os asimismo poco elevados. Equivalen a 
los '“premunn de la anterior da&ilieación 
API» 

Servicio MLí Son aceites que responden 
a muy moderadas exigencias de servicio, 
para empleo en motores poco sensibles a la 
formación de depósitos ¡d desgaste o a Ln 
corrosión de los cojinetes y. además, sume 
litios a condiciones Je Lrubujo suaves, con 
temperaturas nunca excesivamente altas ni 
excesivamente bajas y limitados regímenes 
de revoluciones. 

Para los motores Diesel. Ja clasificación 
es sensiblemente la misma, pero con las cla¬ 
ves "DS" "ONT y “DG" 

Otras dnsillcacioncs, íisimisnui muy usa 
Jüí, son las llevadas u cabo por el Ejército 
americano, identificadas por las siglas 
"MIL', La mas extendida es la espceiíica 
ción MIL L 2104 EL que define aceites 
aproximadamente equivalentes a las tic sur 
vicio MS dd sistema AH, 

Los grados SAE en viscosidad 

Paralelamente a estas c 1 as iík adunes, 
para la ídéulihcúdón de los distintos tipos 
de aceites, es muy uliJi/ado también d stsLc- 
ma SAI; de viscosidad, EisLe método. puesto 
un práctica por la Society oí Automotive 
hngmcers norteamericana, establece siete 
escalas. Mamadas; 

“(irado SAK", pura definir la viscosidad 
du ¡os aceites, Dd más Huido al más visco 
so, estos aceites son para invierno : 5W, 
I0W y 20W (W: Winter, invierno), y para 
d resto de las estaciones; 20, 3U, 4() y 50. 
Un aceite fluido para un motor será unión 
cus un SAH-20, mientras que ios acedes 
densos responderán a denominaciones 
SAK 40o SAI 50. I os aceites multigrados 
tienen tar.ibicti su propia clasificación den¬ 
tro dd .sistema SAL, existiendo cuatro tipos 
principales: 5W-20, 10W 30, 2UW 40 y 
20W 50. Ciida una ele estas denominado 
nes lo que viene a expresar es el enmpor 
rumíenlo dd aceite tíc acuerdo am la r ■ 
[cmpenitum a que su halle sometido,. 
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oqc mió ptédtim 

EVITAR EL CANSANCIO 

LUMBAR 


Muchas molestias y muertas lesiones 
que algunos conductores llegan a pade¬ 
cer, especialmente en la espalda y en ¡as 
vértebras cervicales, tienen so or gen 
bien en la lalla de confort del asiento o 
bien en una postura inadecuada para la 
cor iduccióa 

• l os asientos que montan los coches 
y especialmente lo$ modelos de cierto 
nivel, otracen una calidad bastante 
aceptable y unas posibilidades de regu¬ 
lación [inclinación del respaldo, distan¬ 
cié al volante, altura» etc.) que permiten 
su adaptación a las características físi¬ 
cas de prácticamente cualquier conduc 
tur Numerosas marcas disponen desde 
hace años de laboratorios especiales de 
fisiología y biomecánica destinados a 
desarrollar asientos científicamente es¬ 
tudiados. capaces de un alio grado do 
confort con ol mínimo de problemas de 
adaptabilidad por pane dd usuario Sin 
nmborgo, el problema de la falta de con¬ 
fort existe e incluso se da con demasia¬ 
da frecuencia 

• Uno de los puntos más críticos que 
condicionan el confort do un risionto os 
ol arguio de inclinación del respaldo 
respecto a la zona de apoyo de los mus¬ 
los. Cuanto mayor sen esto ángulo, ma¬ 
yor sera el apoyo de la columna verte¬ 
bral sobre el respaldo y menor por tanto 
el peso a soportar por las vértebras Infe¬ 
riores. El ángulo ideal se sitúe no obs¬ 
tante entre 95 y 105 grados: mayores in¬ 
clinaciones suelen reportar, en efecto, 
mayor comodidad, perú suponen un ex¬ 
cesivo relajamiento del cuerpo que pue¬ 
de traer consigo una peligrosa disminu¬ 
ción de Ins reflejos 

• Aparte de la inclinación del respaldo 
regulable hoy di a a gusto del usuario 

en muchos modelos otro punto clave 
en un asiento, y quizá el mas importante 
con respecto al cansancio lumbar, es su 
capacidad de sujeción de la zona dorso 
lumbar del automovilista. Un buen 
asiento debo ofrecer un firmo apoyo n la 
altura de los añones, aun a riesgo de re¬ 
sultar un poco duro. Es p'cfcriblo un 
respaldo rígido que facilite mantener la 
espalda bien dorocha a uno excesiva¬ 
mente mullido sobro el cual ui dorso 
adopte una posición curvada. Tan im- 
porliante es esta característica que cad¿t 
vez son más numerosos los asientos 
que además de los disposil vos norma¬ 
les de ajuste, disponen de un sistema 
para regular la tensión o rigidez del res¬ 
paldo en la /ona lumbar a fin ríe ajustar¬ 
la a los gustos o características fisio ógi- 
ttas del usuario. 

m Respontn a la blandura o grado de 
mullido que debe reunir un asiento, 
existe la Idea equivocada de que el ma¬ 
yor confort so obtiene con asientos es- 

_ 


penalmente blandos Un asiento muy 
espojoso que cede mucho con la pre¬ 
sión del cuerpo, efectivamente da sen¬ 
sación de comodidad, pero a menudo 
esto es sólo una Impresión momentánea 
que a la larga al cabo de unas horas do 
viaje, por ejemplo se torna en franca 
falla de confnri 1 a excesiva blandura 
congestiona ios órganos pelvianos y difi 
culta la circulación de la sangre en esa 
parte del cuerpo, lo cual contribuye a 
aumentar el cansancio y la sensación de 
taita de comodidad durante un viaje lar¬ 
go, 

• Lo ideal os que ol asienta, lanío un la 
superficie de apoyo para los muslos 
como en al respaldo, ofrezca una resis¬ 
tencia uniforme al cuerpo, sin zonas ex¬ 
cesivamente blandas ni botdes rígidos 
que pudieran ejercer una compresión 
uníumal en partos muy localizadas dnj 

cuerpo Cuulquiei anomalía* ya un 
un sen lid o o en o I otro, es causa de difi¬ 
cultades en la circulación sanguínea con 
molestias venosas que progresivamente 
podrán ocasionar hormigueos en las 
piernas, que incluso obligarán a parar 
unos minutos para “desentumecerlas" 

• Un asiento adecuado, correctamen 
te diseñado y adoptado lo mejor posible 
a! conductor, constituye una buena base 
frente al cansancio lumbar Poro ol con 
ducior debe poner también algo de su 
parte adoptando una postura correcta, 
es decir, con el dorso ligeramente ergui¬ 
do. la espalda apoyada en el respaldo, 
los brazos semiextendídos sobre el ve¬ 
íanlo y el cuerpo un general relajado Así 
y sólo asi se podrá vencer la latiga y evi- 
i ir teda nsn serie de rnmplioarrnr.es 
como lumbagos y ciáticas a que tan ex¬ 
puesta Gñlá la columna vertebral en los 
conductores. 

• Por muy bien diseñado que esté un 
asiento os imprescindible que ol con¬ 
ductor lo sepa adaptar a su estatura y 
longitud de piernas, de forma que legro 
una posición real de relajamiento y co¬ 
modidad, Esto es especialmente impor¬ 
tante cu a nao se va a salir en carretera, 
donde ta fatiga y el cansancio repercu¬ 
ten en la seguridad. Por otro lado, el 
conductor debe evitar tomar malos há¬ 
bitos desde el principio, pues le será di¬ 
fícil corregirlos más tarde, y a pesar de 
toda su buena voluntad sólo lo logrará 
estando pendiente de ello, ln qup tam¬ 
poco os buerio. La posición cómoda ha 
de conseguirse automáticamente, como 
algo natural y sin el menor esfuerzo. 

• La comodidad y, sobro tocto, ol ajus¬ 
to del asiento han de comprobarse muy 
bien intns fin comprar el cocho. puos 
puede suceder que. por circunstancias 
ospociales r un conductor no se sienta 
nunca cómodo en un asiento determina¬ 
do Tendrá que optar entre cambiar de 
(oche o de butaca, 









conozca/u coche 


La dirección 


C S uno Jo los sistemas más complejos 
de un automóvil. Los diseñadores han 
llegado a poner a punto sistemas efiea 
cas, pero intervienen en 3a dirección una se 
rie de ele memos cuyos reglajes y posíbilida 
des complican cximnrdiMarmmciile ol clise 
ño, construcción y mantenimiento de los 
distintos órganos que la componen, 

Normalmente, all concebir un automóvil 
se está permanentemente entre compromi 
mus: por ejemplo: o Ea velocidad o el consu 
mo, o la comodidad o el agarre Es decir, si 
se quiere una nota sobresaliente, hay otra 
que desfallece. Pues bien, en la dirección in 
ter vienen no menos tic cinco fací ores a con 
jugar, por lo que los compromisos son 
siempre muy delicados. 

¡I n dirección es el conjunto de elementos 


que permiten a un automóvil ira/ar la Ira 
y cetaria fijada por el conductor Esta tra¬ 
yectoria se modifica por medio dd volante 
(situado n la derecha o i\ l:i izquierda dd au¬ 
tomóvil en fundón dd lado de hi carretera 
por el que se circula}, cuyo giro origina el 
de las ruedas delanteras col vehículo, 
til volante, cuyo diámetro no es eapri 
v lioso, se establece en función de unos pa 
rametros de dureza y manejabilidad de la 
dirección que no conviene alterar (es un 
consejo pura los amantes de cambiar el vo¬ 
lante por otro de menor radio, enlazando 
erróneamente d diámetro y la deponiv- 
dadh está sólidamente unido a un eje de 
giro que se llama columna de dirección i 
normalmente, esta columna esta dividida en 
vanas secciones, con articulaciones homo 


cinéticas; con ello no soto se permite regu 
lar l;i inclinación del volante en los coches 
que incorporan esln ventaja, sino que, en 
caso de accidente, la columna de dirección 
se rompe jior estas articulaciones y deja de 
convertirse en un peligrosísimo elemento 
contra d que el tórax dd conductor puede 
dañarse. 

En el extremo opuesto ai volante* de la 
col uní na de dirección, se encuentra el ver 
dadero mecanismo de esta: la enjo tic lo di 
rccción* lh>r medio de ella, el movimiento 
circular del volante se traduce en un moví 
miento de vaivén que va a mover Jas rué 
lias. May Ir adíe ion atraen 1c dos sistemas de 
lograrlo: d de lomillo y d de cremallera. 

El primero de ellos (también llamado de 
“dedo y husillo '} consiste cu un husillo o 
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La dirección 


lomillo sinfín de muesca muy profunda y 
robusta, en la que se introduce un “dedo” 

que se desplaza longu udinal mente sobre el 
paso de rosca del tornillo al girar éste. Ha 
hílualmcntc hay en esos surcos una serie de 
bolas de acero, y encerrando Lodo umi caja 
de aceite denso, con lo que el desplazamien¬ 
to del “dedo" es sensiblemente más suave: a 
este sistema se le ilama de “circulación de 
bulas”, aunque su fuacíoricmiieuLo es sima 
tar al de tomillo, 

í ; J segundo sistema de dirección es el de 
nominado de “cremallera”: en él* la colum¬ 
na de dirección termina en un pidón de 
dientes oblicuos, que engrana sobre una 
“erem alienó 1 pinna, a la que desplaza, Ñor 
ma Intente* este sistema es más preciso \ por 


das, como las bisagras permiten girar las 
puertas. 

Deciamos al principio que no menos de 
cinco factores había que tomar en con si de 
ración a la hora de diseñar la dirección de 
m vehículo. Veamos ahora algunos de ellos 
que justifican los dibujos que se incluyen, 

ftadfo de giro,—En virtud de un conocido 
principo mecánico (llamado principio Ac- 
kennamiK las cuatro ruedas de un veh etilo 
describen circunferencias concéntricas. 
Esto es posible porque las ruedas de un :m 
Inmóvil no “doblan” por igual. Si se presta 
un poco de atención, se puede observar eó 
mo. en un coche con las ruedas completa 
mente giradas, la de la parte interior lo está 
más que las de la exterior. EJ mayor o me 


de los automóviles no son paralelas entre si, 
ni al ¡sentido de la marcha, sino que están 
“abieriaíT (convergencia posiiivn) o “cerra 
das” (convergencia negativa). Esto se hace 
para compensar e] efecto que se produce en 
Jos coches: en los de tracción delantera, las 
ruedas tienden a cerrarse, por tanto, 
abren para que en marcha se logre una per 
léela dirección; d efecto contrario se pro 
duee en lo* coches con tracción trasera, 

Cuídiip Las ruedas de los automóviles 
no eslan* en reposo, perperuiiculares al sLie 
lo, tienen una pequeña inclinación, no siem 
pre perceptible a simple vista. A este ligero 
ángulo que forma la rueda con d sudóse Je 
llama "caida” que puede ser positiva si las 
ruedas "caen” hacia el interior y negativa si 
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de la dirección 
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de la dirección 


• El ángulo a menor que el a' 


ello Jliíizado en vehículos de altas presta 
eíones, pero también es cié mayor dureza de 
accionamiento y más difícil de reglar. 

De la caja de ta dirección parten dos se 
mié ¡es, articulados con rótulas, que reciben 
d nombre de bidcl»? de dirección/También 
unidos por medio de rótulas y articulado 
nes encontramos los brazos de dirección, 
que son los brazos de palanca sobre los que 
actúan las bieldas. V, finalmente, unidos a 
las ruedas, los pivotes> elementos que tienen 
eJ eje sobre el que giran las ruedas. Estos úl 
limos son perperd incu lares al suelo (en Ico 
ría. porque en la práctica tienen un pequero 
ángulo de avance v olm de pívota miento) y 
giran sobre sus extremos; son autentica 
mente los ejes sobre los que giran las rtic 


ñor giro de Jas ruedas determina un mayor 
o menor radio de giro: a menor radio, más 
manejabilidad. El radío de giro depende de 
dos factores: de la distancia entre ejes, o 
distancia entre las ruedas, y de la longitud 
de los brazos de dirección, 

DcsmutfipJicacion» Se llama desmultíplí 
cación de una dirección al cocéenle entre el 
número de vueltas del volante y e! radio de 
giro. Es decir, sí en un giro completo del vo¬ 
lante (360°) se produce un giro de las rué 
das de IS'S se dice que tu dcsmuíliplieadón 
es de 24/1. Este factor lo determina la reía 
eíón enlrc piñón y cremallera (en Jas dírcc 
ciones de cremallera) o el paso de rosca dd 
tornillo sin Fin en las; direcciones de husillo. 

Convergencia.—Normalmente, las ruedas 


lo hacen hacia d exterior. Normalmente, la 
caída negativa proporciona un mayor aga 
rre en curva, pero mímenla la dureza ¡Jé El 
dirección y sobre lodo d punió de vuelco: 
por d contrario, con cuida positiva, se pier 
de en agarre, pero se gana en blandura de 
dirección y desciende el punto de vuelco. La 
caída se logra por la inclinación dd pivote 
sobre el que giran las ruedas. El anclaje de 
osle pivote preve la posibilidad de reglaje, 
salvo en los sistemas de suspensión tipo 
McPherson, que no pueden ser regulados 
en este sentido. 

Avance.—El pivote sobre el que gira la 
rueda no sólo licnc una pequeña inclinación 
respecto a La vertical (que produce la “caí 
da”), también licnc un pequero ángulo de 











































avance. Es decir, vísta de fren le tiene una 
inclinación de derecha e izquierda y otra in 
elinaeión de atrás a delante. Este última es 
el ángulo de "avance", que determina la 
mayor o menor velocidad de retorno de las 
ruedas a su posición inicial, a su trayectoria 
recta. Como es lógico, cuanta mayor es el 
avance, d ¿urinmóvil mantiene con mayor 
seguridad la trayectoria recta, pero será 
más duro de mover a coche parado (manió 
bras de estacionamiento), ya que el brazo 
de palanca es mayor y, por tanto, superior 
L“i esfuerzo preciso. 

Con objeto de reducir el esfuerzo que se 
ría preciso efectuiir para mover el volunte y 
con el las ruedas del coche, especialmente 
en las maniobras a vehículo casi parado, 
como las de a pare amiento, se utilizan dis 
positivos de "íiyucla ' o "asistencia” a la di¬ 
rección que impiden también un retorno 
violento del volante cuando se ha girado 
mucho, que podría incluso ser causa de la 
perdida de control del coche. Estos sistemas 
se denominan L * servo dirección" o dirección 
"servQasisiida". 

Los elementos básicos 
de la dirección son: 
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Volante.- Componente primero del 
sistema de dirección, cuyo accionamiento 
permite el giro de lus ruedas para que el uu 
lomóvil describa la trayectoria deseada por 
el conductor. Puede estar ubicado a Ja dere¬ 
cha o a la izquierda dd vehículo, en función 
del sentido de la circulación. 

Columna de dirección. Eje, ge 
n eral me me articulado por razones de segu 
ridad y de posibilidad de reglaje, que une el 
volante con los elementos mecánicos que 
mueven las ruedas. 

Caja de dirección.—De dos tipos 
diferentes (cremallera o tornillo sinfín), con¬ 
vierte el movimiento giratorio del volante en 
otro alternativo que permite "tirar" y 
“arrastrar" de las ruedas para que éstas 
describan e! giro preciso, 

Bieletas.-Semiejes articulados por 
medio de rótulas que unen la caja de direc 
eíón con los brazos. Sobre ellos se actúa 
para los reglajes de convergencia y su nía 
yor o menor longitud determinan el radio 
de giro. 

Brazos de dirección.—Brazos de 
palanca, que en última instancia, articula 
dos a las bieJetas, hacen girar las ruedas, Al 
igual que las anteriores, están unidos me 
diante rótulas, que en los coches modernos 
ya no necesitan engrase. 

Pivote - Eje sobre el que giran las ruc 
tías, corno las bisagras de las puerto, Su ín 
ululación y avance determinan las caráete 
rísticüs de la dirección de un determinado 
modelo de automóvil i on la “mangueta'' 
forma una tínica pieza de gran resis 
Lencia. t) 
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C L 90 por J00 de \os automóviles que 
forman d parque nacional en circula 
ción tienen como denominador común 
mi motor sucio. Sólo con abrir la tapa ya 
manchan, y tal seguridad determina que los 
conductores se resistan a dcclunr por si 
mismos operaciones y reparaciones sene i 
Ihis que sólo tienen un problema: hay que 
mancharse las manos. Pero esto no tiene 
por qué ser asi. 

Un motor sucio, además de ser un freno 
absoluto para realizar cualquier turca de 
óricnkige, ya que la operación más simple y 
entretenida se vuelve desagradable, es un 
riesgo, pues el tener el motor cubierto por 
umt gruesa capa de suciedad impide la de 
lección de numerosas averías incipientes, 
que en principio podrían corregirse con ah 
soluta facilidad, ikio que van degenerando 


halase suri íthsolutamuHe disparatadas. 
Quien conserve su motor con porquería du 
ninte cuatro anos \ lo abra un buen diít, se 
encontrará con un conjunto oxidado y de 
crepito,, Bso si dura los cuatro años, va 
que la porquería va acumulando humedad, 
\ cstn si que es dañina para la fiabilidad del 
conjunto. Tampoco es cierto que eí petróleo 
pueda afectar a ninguno de los de memos 
incluidos en el capot, ni menos si el petro 
leudo se hace como mandan los cánones, 
pues esta operación l¡unbien tiene, pese a su 
sencillez, sus peculiaridades, que habrán de 
conocerse y respetarse bien ius cosas y con 
seguir un acabado ^profesional”. 

Mi resumen, sobre la conveniencia o no 
del petroleadn es aconsejable realizar una 
rigurosa limpieza de motor cada dos o ¡res 
meses, aunque este ritmo puede hacerse 


hasta hacer inevitable eJ paso por el taller y 
la inmovilización temporal del vehículo, 
l a "tradición” de tener d motor riguro 
sámenle sucio viene de hace algún tiempo y 
responde a un;i sene de prejuicios absoluta 
mente injustificados. Se dice que el polvo y 
la grasa acumulada revaíorízan el coche, y 
que una gruesa capa de suciedad protege 
los elementos de tal modo que sólo hart de 
limpiarse untes de vender el coche, ya que 
en dicho momento y al retirar el "envulto 
rio”, éste aparecerá rutilan teniente nuevo, 
como el primer día, Inmbren se dice que I m 
peí [oleados frecuentes deterioran las gomes 
de tanguitos, correas, ele., que ven reducida 
así notablemente su vida útil* 

NaturaJmente, estas teorías de dejar que 
el motor se recubra con una costra, cuanto 
más gruesa mejor, como si de una pipa se 


1, El "pe Ere loado ‘ 
de! motor, aunque re- 
:tuj |0 i i■ i f lijólo, con¬ 
viene no hacerlo con 
petróleo, sino con I os 
productor especiales 
•le limpieza que ven 
don Iop establecí - 
iriionloe especializa 
dos, y ello ixi txirque 

>■! i í'IIÚ $01 Q8i c 11 
na ^rV'ei «r il rmilnr, 
sino por el mejor re- 
k lilla rio que ee coma 

i Mi Crin ti niK li jin 
(loe V*\ primer tugar, 
ñor i na lam o bolo de 
liquido, una brocha y 
I ¡. u. 11 ■ r 1 4 i; i fe hn 
i< i j r,-rin TnJu ,f| con- 
¡unío. 



2 . I 11 i -. I i i. í ó i Ir- 
“pet ratea do" con bro¬ 
cha iio se deben dM 
dar les litios más 
ocultos, como Ir parí? 

baja del llllro Un uirr n 

los rcc idí ■ dr te rl¡t: 
las piezas. También 
se ha dn aplicar en lo 
tapa del uHpul y en el 
interior de las aletas, 
sin andarse con pre¬ 
juicios ñ labora da re¬ 
partir producto I■ n i 
puiHnr per todr ol 
moler sin diacrirr na¬ 
ciones No se perjudi¬ 
ca riHU.i il rnolni h>i i 
excedí TM , 11 r p i i , i 

bfochij híi de > -11 r, 11 
por 1 1 k i;4* 11 ;»Ius 



5., Uriri vez hm4 lin¬ 
do el peíróleo o don 
vad i y ton el motor 
empapado, buenr es 
jai una nueva aplica¬ 
ción cotí agilH ligera- 
rnenie sabor oso pn 
bóu neutro), pucüen- 
io jr liza tío p¡va ello 
a pistola con lal do 
tílumriHi bien lutíijo 
os (esiduos de agua, 
En osla aplicación in 
sida es pretal me nle 
-mtn.: las grandes 511- 
nnr'ir.inf pi eludas, 
como lo 1 l'l| n ctd filtro, 

o las alelas, sin olvi¬ 
dar fi prrip .1 upa del 
iTfütui, o Lupot, | ipr su 
parle interior 
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6* Aclarar una vez 
mós por medio de la 
mar güera, ur¡ai es¬ 
currir el ítqua durante 
unos ni aro minutos y 
luego, soltando el de- 
pósito iv i;i pistola, 
.ipli fiar directa monto 
aire o presión par .i *< 
borní :m.i(' ol agua ui- 
cía las paites haias, 
haciendo que el agua 
snlgn de lodon los 1 1 
novacos, come los 
entmntf!:, do culata 
bujías. ele Cu. 11 etn 
los bajos del moloc 
estén protegidos por 
una bandeja habrá 
que 11 es cu * riende t?l 
aoua ¡laca un lateral 
para darle talídn 


















más próximo* con una limpíela al salir de la 
temporada de lluvias o cuando se ha termí 
nado un largti viaje, se luí transitado por 
una carretera -que está muy embarrada, el 
celera. 

Respecto al procedimiento a seguir para 
hacer un buen “pclrolcdo*\ i a primera regla 
consiste, paradójicamente, en no utilizar pe 
tróleu, ,sino, u ser posible, otro tipu tic liqui 
do más neutro y de mayor poder limpiador, 
de entre las diferentes marcas que existen 
en d mercado. Los hay que utilizan gasoli 
na y bien va. pero il precio que tiene, hoy 
por ho\ es esta una solución de emergencia 
para improvisaciones, pues estos líquidos 
especiales* que consiguen un mejor resulta 
do lunik cuestan más o menos lo mismo. 
De otra parte* el mismo petróleo es mejor 
que tn gasolina y cuesta la mitad. 


Ln cuanto ni utillaje, vn de una simple 
brocha y abundancia du hopos a una pisto 
la específica de petroleni\ alimentada por 
un compresor de aire. No se crea que este 
abrumarloro diferencia de medios afeita íit 
resultado final, pues tan bueno puede ser 
con brocha que con pistola, aunque lógica 
ntenie los que utífícen aquella tendrán que 
multiplicar sus dosis de paciencia respecto 
n los que están mejor “armados' 1 . Ln cual 
quiera de Jas casos, lo que si debe tener bien 
a mano es una manguera con agua asmen 
te. pues de momento no se ha inventado 
nada mejor que d agua para cosas de lava 
do. Los que no se atreven a duchar bien el 
motor con agua tras la ración de petróleo o 
similares, por miedo a que luego no arrau 
que. son los que se quejan luego de que se 
pican mu lignitos. 


A Jus profanos les parecerá que disponer 
de un compresor es algo especifico de talle 
res, y están en uji grave error, ya que esta 
uhíisimaherramienta*para Lodo aquello que 
a hricolage se refiera, está ya comercializa¬ 
da en modelos de muy reducidas di me asió 
nes para utilización individual, consiguien 
dmc casi ían buenos resultados como con 
la utilización de compresores induslríak.s, 
tanto en trabajos de limpieza como para in 
fiar ruedas, pintar .superficies no demasiado 
grandes etc, Lxislcn incluso modelos co 
aceta bles w la batería del coche y el precio 
suele ser interesante, al menos cuando se es 
un genuino aficionado al brícolnge y se rea 
lizan asiduamente una sene de trabajos poi 
cuenta propia. Para éstos, el tener un buen 
instrumental les resultará siempre ren r M 
tablc, 


3. Guiares dispon 
cían de comprensor 
(existen m<>«Jf tus pijr 
táliles de precio inte* 
resante e incluso al¬ 
gunos cono* ion a bies 
al propio encended™ 
del roe he | emplearán 
I6g. en me ole una H pis- 
lola ut. 1 jciiotoai" 
aun Due nüñricto no se 
trata de inda laclo nos. 
irulustn ih’ y '..fin I o 
rre mientas esj:culi i 
cas do “bricol.age" 
conviene de todo:, 
modos, haber dado 
finrnoro Eikniños hro 

cha?. n-. i;i ihs zona?. 

más des peí acias 



4, Una voz ntnierlo 
atoootjlamento todo lo 
que cobija el capot 

• E| í|{>| ( (l| JiQUid'> ti mi 
piad •! dejamos- c ■- 
l'iiuii dumnle unos 
Iré?; minutos para que¬ 
so nh ando suf c rente 
mente lo suciedad y, 

tras ello, aplicamos 

d ir col i rn<-n í. • ki n?t 
manguero con ln que 
escurrimos iodos los 
rnsiriuns «lo laudo, 
sin jr din.i con ron vi • 
gos a la hous Jo nm 
¡arlo todo para que 

• ■ ■ 11 • i■ ■ hitjn No se 
pícocuiJp. el coche 
u ranearé :in ningún 

problema 



7. Aquéllos, qtpo no 
tengan pistola tendrán 
[jijo fí!:inrni-ni■ >ii . 
ip>o del Itaf >o " usn u 
zu, ü?c m i icr du pa 
citfiiipmente el nqua 
Con ir .Ir, nrlusn los 
C 110 tenga i piSlí >(:l de 
aire deben recurrir a 
los lingos para l>ir 111 M-i r 
comploiamonlr lar. 
r-;upn r fu h t, ni sudes 
Tarnbinn i?>; hufno 

I ; i:.,i! Mil I;r11 m ...ni, .1 

|m-, i 1,111 un |. i- i lo qo 

ina :'>ar.n secarlos m 
pecable meni p y quí- 
Inrtes totfcj L¡ hm o 
Jad. i (ii i b que el 
i,jí:I io sg montano rá 
s cnprn b on 



8. Cuando oí motor 
da >3 impresiór dees- 
i,n absoluta me'ila rer- 

minado, es cuando se 
ha de repasar de ma¬ 
no a completa iodo 
al sistema charlea 
liara eliminar i uní 
qiiior rosto do humo 
dad Nalu taimen te 
con ln pistola de aire 
esto : v muobf ci.Ií; 
Sencillo que con Ira* 
nos SíKinost impe- 
, nblemon|(. sobre lo 
do. tes terminales Óé 
bobina. las bujías v la 

l;ipi. dril ít Inhllidr i 

incluso en bu interior. 

jori Ir, qu nü CJíif lira 
uní i'in lipn dC irnbk' 
>mn non ln nrrnrir.adñ, 



65 



















pue/taopunto 



C N los vehículos modernos, los cuida 
dos que debemos dedicar al embru 
guc son más bien de conducción que 
do mantenimiento. Prácticamente se reduce 
¿i compensar periódicamente el desbaste de 
los forros para mantener la holgura del sis 
tema de mando» en definitiva, un tensado 
cuando se aprecie que el pedal tiene un re 
corrido en vado superior al norria!. 

No se puede dar um norma fija para rea¬ 
lizar esta operación, pues de uno .i otro nu> 
rielo, y solí re indo de im conductor a otro, 
d desgaste de un embrague oscila muy sen 
siblcimane. Por otro Indo» como ocurro con 
lodos ¡os elementos tle desgaste [nnliiimn, 
el deterioro es tan poco progresivo, que el 
más esperto conductor no advierte que el 
enhrnguc de su automóvil precisa de un 
tensado, ya que poco a poco su pie se va 
acomodaiulo ni nuevo “Incitó' del pedal sin 
apercibirse dd cambio que se produce, 

Por dio. conviene realizar esta operación 
a tiempo ilj< t, por ejemplo, una viv. al ano. 

I fi primer fugar, hay que hacer una diteren 
eiación entre embragues de dmfragrrm y de 
muelles; h tinque de estos últimos cada din 
van quedando menos modelos cu uso, con 
viene record tu que los embragues de mué 
i les sufren un desgaste superior y, por tanto, 
una revisión más frecuente que los de día 
Ihigmii. 

I'amblen hay que tener en cuenta si el 
mando del embrague es hidráulico o 
mecánico {por cahlc o varillas, aunque estas 

últimas están prácticamente abandonadas 
por los constructores). Lo más frecuento es 
d mando por cable: entre los coches de la 
brie ación nacional, sólo los Aulló y tos Tal 
bot tienen el mando hidráulico. Rn estos 
hay que efectuar antes una revisión del 
deposito del liquido hidráulico, cuidando de 
no confundirlo con el depósito de liquido de 
frenos. Los cuidados para uno y otro 
(deposito de líquido de embrague y de 
liquido de frenos) son idénticos en cuanto a 
niveles, purgas y atenciones en la limpieza. 
Hay que verificar que el orificio de respira 
don que está en la tapa se encuentre limpio 
y que el líquido esté en los límites marcados 
en el vaso, y que son visibles perfectamente, 
si el vaso está limpio, por supuesto. 

En cuanto n! reglaje en -sí ni ¡sitió, prime 
ro hay que proceder a idenliJleíii Li luirqui 
Ifíi dd embrague, que suele estar bajo el uu 
tomo vil. De ella sale una varilla (tanto en 
Jos modelos ron mando mecánico como hi 
tlrúulícn), con una tuerca y una contratucr 
ca. Kstn úfiima hay que aflojarl;i ron mía 
llave plana, para poder accionar posterior 
mente con la misma herramienta tgeneral 
píenle merca y contratuerca son del mismo 
número) d iiutciilíco tornillo de reglaje, 
apretándolo (.sentido de las agujas dd reloj). 
Tras veriltcíir que el recorrido inicial en va 
cío es de dos o tres centímetros, se pasa a 
apretar la tuerca de fijación i ; l reglaje de 
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i- En los em¬ 
bragues por ca- 

l ile-. i en < 

caso, muchos co¬ 
ches disponen de 
un tensor a la sali¬ 
da del cable des¬ 
de el inbiiÉcul i 
hacia ñl vann del 
Motor Dicho fer¬ 
iar es bien simple 
y st: andona rm 
dos llaves, ya que 

o uLinjíi muí Ulan re 

Merca y contra¬ 
tuerca Con lo 
iLjtíice se electúa 

' ■ r . I. : ■■ . , i 

centr al Jorca sw 
impide que la añ¬ 
onar qi-e 



2- Fn otros mu¬ 
chos m doiüíi, ci 
tensor se encuen¬ 
tra a la entrada de 
la enreetsa de em- 
pelme mo ro r 
carnb o, sin n do 
ñoco sur o c al¬ 
gunas ocasiones 
■ I■ ■' i,'r i■, i ■ ik ;i j n 
elemento para lo 
ru:i aixaso líI ten¬ 
sor, En este casn 

basta ■: en r. i ni' la 

ruede de repuesta 
para tensr n mana 
el elemento do 
tersada 



3. Rn primor ter¬ 
mine está d icn 
sut, que se ancla 
exactamente mol 
enlace Imai del 
cable eco la pa¬ 
lanca del embra¬ 
gue. Atención 
usa un h qi.n mi- 
cubre toda su su¬ 
perficie, rv> elimi- 
níwltJ. yn que ga¬ 
rantiza un buen 
engrase del cable 
nn fjI irtlwior cc le 
uriinisi-i y frena la 
entrada le sucie¬ 
dad. 

















SANGRADO DEL EMBRAGUE 
EN LOS CIRCUITOS HIDRAULICOS 



4 . También en 
osle caso bc? ir ai a 
üj un mecanismo 
ds apriete o aliaje 
i npdianle iireres y 
car t ral je rea, para 
le que sera ñeco 
samo aduar con 
j uní ornen le cor 
dos líales Iguales 
en la posición 
dése rila por la fo 

tog rafia, No lia y 
que mover iris dos 
llaves al tiempo 
La que sujeta la 
luerca. una vez 
e ; eciLiAdo el Ien¬ 
cado, ha tío man¬ 
iere ría oler fija, 
mianlras que con 
\e oirá mano y la 
u’ra llave se aprie¬ 
te, la en ni rali Jema 
contra la tuerca, 
impidiendo asi 
que ésta se des¬ 
place y roeieta 
b su el esfuerzo 
que se hace sobre 
e la cuardo se 
apnela el oedal y 
se lira del cable 



5 Siempre que 
se tense el embra 

gjf, se ha do veri¬ 
ficar el punto Je 
holgura inütir 1 
que exilie desde 
oí pumo de repo 
so del pedal hasta 
el preciso mo¬ 
rí en lo fin que em¬ 
pieza a actuar, Di¬ 
cha holgura ven¬ 
drá especificad □ 
en el manual del 
coche y se com¬ 
probará al co¬ 
mienzo y al final 
de la operación 
para matizar dife¬ 
rencias 




1. Pai a sangrar un circuito hidráulico de embra¬ 
gue, el instrumental es simple; llave para sangrar 
bote pequeño transparente y tubo pléslicc. La cali¬ 
dad del liquido es importante y ¿a que Ij lubricación 
y mantenimiento de las sornas ha de ser impecable 
y cor un líquido mediocre no $o consigue 



2. Respecto il depósito del líquido se ha de cui¬ 
dar corno si se tratara del de trenos, manteniendo 
siempre un nivel corréelo y cpn el orificio dé respi¬ 
ración sin obstruir Fn una revisión periódica Con¬ 
viene ver if i caí el aprioio de lou racures do enlace y 
•el oslado general de la canalización. 
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Tensar el embrague 



3 , f I un inl-> iRirmnaen - ir bombín qito fu ■ inris la 
pnlnnca úci embrague, disponiendo de un icnoador 
i t tscámeÜ i: 1 iTtri’l LA 11pí> aci • r 1 r iAs curriti ilO serA 
la ííp sangrar!n rlal circulo, para rí¡ reinar rI asm que 
h.7:Cé u¿ jnr -I re muido l‘j||I clnl pedí I I no averio;; -n 
iinlitaran atfirnpre u jíi desguate Ue gomas 



7 . Este tubo plástico lo introducimos en un bolee i- 
Ito transparente que contenga liquido de frenos, cu¬ 
brí eriífr o p^lromn final !r-l lirbn oara mrmfllr a-sí 
cuelourer tomo de eirp durante el ?anprado, Cu dar 
'Je i;u; ül tutu cstb »inif re dentro fie líquido y mj 
mantenga a$L 
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4, Cara a realizai ni sangrado, se comii ■ ' i r t 
mtimr rl capuchón de goma qu< prole ge li boC.Fi 

del sangrador. Arios do realizar dicha operación 
nahr A qij r |imps;ir imj rc;-\ h un- p nti eI cnii|íir \t n, y, i 
qufi osle bombín va ubl&adt en ln noria baja del 
motor y, por lo lanío, acLmuia mucha suciedad 



9. Na: ur q mente, se p re c« 5a de d o s per son .is par a 
realizar el sangrada La que esta a! volante empieza 
la operar ión "horribRuririn'' esleí pr oprimiendo y 
levantando con rapidez y lueirra el pin del pedal de 
embisque, p-in Ir empujando ei ¡lite hacia el extre¬ 
mo riel circuito. 



5, Introducimos luego la llsvñ éá la rosca de! san¬ 
grador: esta Hove puede ser Diana o acodada y lo 
normal es que sea del 10: conviene siempre utilizar 
llave rin hnna cerrada para conseguir una mejor su¬ 
jeción, lo que permitirá ccnirctfcir bien el afloje de la 
boca 



0* Cuando se ha bombeado un tiempo adecuado 
i de quince a veinte segundos) y a la vez de quien 
actúa sobre el sangrador, el pedal se mantendrá fi¬ 
lo ejerciendo presión constante sobre ó!, mientras 
que se abre el sangrador, con lo que el are va sa¬ 
liendo. naturalmente mezclado ron íqudo 




















6. Una vo? montada la iiavi^ introducimos ni luhn 
do plástico en el sangrador para visualizar o través 
\a i; H i ii v -1 d j biirbiij? ■ d - w\- q jo ■;*. f■ • i Mol < i> 

cLpitrí y ruando terminan do salir señal da que se 
habrá oliiminado oí aire So puwte coriKidor n onn- 

Ll ,nda l.i ufiL'i ■ i> u iL »mi 



10* Unn Vez cerrado ol ñíii 'tT ¡sdnr (la of I . i 

' i- SQf lápida e Impidiendo que el (jedal se manten- 
ü.i más drf unos segundos a! lope dn su recorrido), 
69 irá levan lando ol pío dd pactnl muy lontomonto, 
\ líi^k-i alcanzar el tnpp superior vnlviendn a bnm- 
¡ 1 1 '■ 11 / -i sangrai hnh¡ rjur ^óln salía liquido 
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funcionamiento en vacio debe hacerse con 
la m:itio (sobre d pedal), para apreciar me 
jor las dísiíiuas fases del recorrido > la pro 
gres i va dureza. 

Antes i\v agolar por completo los forros, 
conviene cambiarlos, operación muy corn 
pleja que es preferible encomendar a un la 
lien pues incluso en !a mayoría de ios casos 
es preciso cMraci cúmplele d coujuiiLo 
moler caja de cambios. 

Para comprobar si d embrague palian, 
se puede llevar a cabo la siguiente prueba; 
con d moiitr en marcha, se acciona fuerte 
mente d freno de estaciona miento, acelc 
randr» el coche hasta 2.500/3.000 vueltas 
(medía aceleración) con la primera vdoci 


dad metida y d embrague pisado a fondo; 
se suelta rápidamente eí embrague. Si eJ co 
che se cala inmediatamente, el embrague es¬ 
tá en buenas condiciones; si notamos que 
funciona unos instantes antes de pararse, el 
Jorro está kislame gastado y conviene sus 
l¡luirlo antes de que sea demasiado tarde* 
les*a comprobación no debe hacerse a me 
nudo» porque d embrague sufre basta ule 
con día y se calienta fuertemente; después 
de llevarla a cubo, dejar durante un rato 
que el embrague se enfríe, porque podría 
palmar durante fus siguientes minutos. Hay 
que pensar que la refrigeración de i embre¬ 
gue es dilldi de conseguir rápidíimen 
le con d coche parado. 





























































































lepuridod _ 

Instalación de un antirrobo 



1. La herramienta necesaria para monten un den 
vador de corriente, que hará las voces de un exce¬ 
lente ail rrobo, siempre que se monte con algo de 
metida, es mínima, ys que se limita a un alicate, 
algo de cable, un terminal redondo y un interruptor. 
Este último puede ser normal, con cerradura o inclu¬ 
so un simple terminal Tambal necesitaremos una 
pequeña llave para soltar el cable da bobina. 


C ADA di a se roban en el mundo cien¬ 
tos y cientos de automóviles, dadas las 
Facilidades que el; coche ofrece para 
que cualquiera, con conocimientos míni¬ 
mos. pueda entrar en el y ponerlo en 
marcha. Verdaderamente, éste se ha con 
vertido en el delito contra la propiedad más 
común de este y otros muchos países. Es 
cierto que existen en el mercado numerosos 
amírrobos, de muy variadas formas y prc 
tensiones. Una solución práctica estriba 
casi siempre en instalar un mecanismo arte¬ 
sanal, diseñado por el propio usuario y 
montado también por él, ya que el 75 por 
ciento de la eficacia esLa precisamente en La 
Agracia" y el sello propio que enda cu ni 
sepa darle. 

Evidentemente, en la real i ¿ación de este 
trabajo vamos a ser parcos, limitándonos a 
ofrecer unas ¡deas clave y describiendo un 
montaje absolutamente sencillo, que un la 
drán de coches descubriría con bastante fa¬ 


cilidad; ahora bien, es l'áctl comprobar que 
aplicando un mínimo de imaginación a lo 
que aquí montamos, esc arma tan sencilla 
puede transformarse en im temible enemigo 
para d ladrón más profesional. Creemos 
que esta solución de emplear pocas pala 
hras, a captar solí» por buenos entendedo¬ 
res, es la única posible al hablar sobre este 
lema, pues hacer una descripción impecable 
y detallada de cualquier anlirroho seria dar 
las claves para su inutilización. 

Advirtamos de entrada que los antirrn 
bos mecánicos {barras, cadenas, candados, 
etcétera) tienen una eficacia que está en 
relación con la calidad de los materiales y 
cerraduras utilizados, y Su vulnerabilidad, a 
la tensión y al corteen los otros, loque sig 
nifien que sólo frenarán en su empeño a los 
novatos, pues un ladrón median ámeme pro 
resi onal tiene medios a su alcance para di 
minarlos. De otra parte, hay sofisticados 
mecanismos antirrobo de tipo eléctrico y 



2 - Ti amas, el terminal redondo a un extremo del ceble nan obra sencilla que 
puede nacerse también con un útil especial de electricista, aunque un al cate 
?irve para IbI cometido. E n caso di termíneles clásicos apriétense primero (una 
a una} las pletinas aupar oreí?, amordazando la vaina del católe, y luego la infe¬ 
rior, ya sobre ét hite conductor. Puede rematarse la operación con una ocia de 
estaño 



fl, El cable cíe interrupción fo llevamos hacia el salo le adero, o el lugar del co¬ 
che que ros interese (debajo dw un paragolpes o una alela, si se trata de inte¬ 
rruptores a nt ¡humedad con llave), aunque lo más recoman da ble es elegir un si¬ 
no bien oculto m «1 habitáculo y q n. sea cómodamente practicable, i l cable, 
m todo su recorrido también Iiei de ocultar se de la manera más completa que 
nao ÍÍOO pOGlblo. 
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3. _ Tras eslu se busca un cable de comunicación con los platinos capaz de 
derivarse a masa, puede ser al que sale de bobina (baje tensión}, marcado con 
una "D" ya que se dirige u! distribuidor Tombón puede servir el cabic dol 
cuentavueltas, para hacerse a Instalación en el Interior y con poco ;abe. aun¬ 
que nc tubos los coches llevan, instalado ene oí a vueltas: en camb o. todos si que 
llevan bobina, 




7. Unave? elegido el anclaje del interruptor ínnsolrns le hacemos en uon muy 
i nocente y nado recomen dobm. pero que permito visualizar Id operación), don 
vanos un cable ¡negro) a masa, engarzando uno de sus extremos en una masa 
del salpicadero o cualquier otro punto metálico de la carrocería, y al otro termi 
nal le damos lo misma salida que al que viene de bobina, cuenta vueltas o 
similar 


















ciento de! parque. Se trata de derivar a 
musa d cable de baja de la bobina (marca¬ 
do con la sigla “D"), esto es, el que se dirige 
desde esta hasta el distribuidor (deleo l Él 
ladrón podrá levantar d capot y hurgar en 
el interior, es cierto, pero no podra llevarse 
d vehículo. Algunos coches antiguos, para 
evitar esto, variaban ía disposición de Iíi bo 
bina sobre el pumo de montaje normal y la 
encastraban en la consola, blindando abso 
lulamente dicho cable; en competición se 
usan dos bobinas, una de reserva, aunque 
las dos suelen ir juntas en este caso. 

Los más mañosos buscarán conseguir d 
mismo efecto lucra de la bobina directa¬ 
mente, ) a éstos se les aconseja estudiar có¬ 
mo funciona un cuentarrevoluciones elec 
irónico. Recuérdese que cuanto menos Ion 
gitud de cable se emplee, será mejor, y que 
nn derivado! de este tipo puede montarse 
sin emplear más de un palmo de cable. Por 
supuesto, parte de la gracia se encuentra e:i 


buscar un lugar original y muy oculto para 
instalar el interruptor y, como garantía 
complementaria, en lugar de accionarse por 
pulsador, puede montarse algún modelo 
con cerradura de entre los numerosos tipos 
que existen comercializados. Los imaginati¬ 
vos pueden suplir d interruptor por un ter¬ 
minal, un fusible aéreo u otro sistema más 
difícil de localizar que d interruptor con 
vención al. 

Como habrán visto, se trata de buscar la 
solución mas sencilla, pero personalizada al 
máximo, cara a conseguir d mayor grado 
posible de eficacia. Nosotros sólo hemos 
puesto la idea, prendida de alfileres: ahoya 
be trata de que usted cavile al máximo, pues 
d buen resultado final dependerá exclusiva 
mente de su imaginación,,, ¡Ah!, una vez 
instalado, y aunque esté muy orgulloso de 
mi ingenio, procure contar su Irucn al me 
ñor numero de personas que le sea w 
posible. 


electrónico que son de complicado montaje, 
exigiendo numerosas conexiones que pue 
den complicar cu exceso la instalación eféc 
trica del coche; por otra parte, los interrup¬ 
tores son muy dados a deteriorarse con el 
paso del tiempo por efecto de hi humedad. 
El inconveniente adicional es que su monta¬ 
je se realiza normal mente de m tiñera stan 
dard, lo que implica también una merma 
importante de su eficacia, ya que también el 
ladrón llega a conocer su fundón amiento. Se 
tiene que ir a ía solución más sofisticada o 
la más sencilla, pero en este último caso 
aplicando la imaginación a espuertas, siem¬ 
pre a partir de una derivación eléctrica sen¬ 
cilla que imposibilite el encendido. Se trata 
simplemente de derivar los platinos a masa, 
impidiendo que salte chispa por más que 
gire el motor. Esto es aplicable en los ve 
hiculos de gasolina con encendido conven 
clona!, no transistorizaclo, lo cual quiere de¬ 
cir que puede montarse en más del 90 por 



4. So suelta el cable elegido empleando une llave plana, que bien puede ser 
de boca abierta o redonda, eslas últimas gran uLhuttd tm ludo Ira bajo de re¬ 
paración y mantenimiento de automóviles, Son las más aconsejables siempre, 
porque pérmifin operar con seguridad en zonas no muy accesibloc, ya que no 
se sueltan si eslái bien encapadas 



5. Empalmamos a la salida el cat*e adicional, con lo que, si se acerca el dio 
oxtremo do d cae cabio a una masa metálica, se impedirá la puesta en marcha 
del motor po T mucho que se dé ai arraroue, n íes tos platinos no gañeran salto 
do chispa, requisito indispensable para que cualquier motor so pueda peñeren 
marcha. 



8. Engazarnos los dos cables en el interruptor, con lu cual, al activarle, que¬ 
darán los platinos comunicados con masa impidiendo el arranque, por mucho 
"puente” que se haga y siempre y cuando el ladrón no d&scubra y deeact ve el 
interruptor, por olio conviene colocarlo en un lugar disimulada pero no tan com¬ 
plicado que sea molesto para el propio conductor 


8- Ya está nuestro ailirrobo mamado, Insistimos en que se trata de un ele¬ 
mento absolutamente simple, cuya eficacia está en relación direda al ingenio 
aplicado en el montaje, por lo que el mecanismo esquí dcscritc có o puede (o 
rrwse como punto de partida, echándole luego al asunto la máxima imagina¬ 
ción posible, porque ésta en la parte esencial en Ja segur dad del anlirrobo 
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brico l ogc y mcjofomi c nto _ 

Montaje de bocinas electroneumáticas 


V i:R y ser vis lo constituye uno de íos 
Jemas básicos para ¡a seguridad en 
carretera, pero a veces se hace ncce 
sario hacerse oir» y si la voz natural del cu 
che la que [rae de fábrica- no es suílcien 
te. se debe reforzar con otra más potente» 
No se sabe muy hien si es purn eninci 
deneia u acto premeditado, pero la realidad 
es que los vehículos du dimensiones reduet 
das suden tener bocinas de menor alcance 
que otros hermanos de mayor cilindrada 
I os camiones» por ejemplo, son i neón fundí 
bles. Los autobuses también tienen sus pe 
culmrídadcs. que les hacen distinguirse de 
los demás. .Sin embargo, parece que lo natu 


ral sena que la situación se invirtiera y que 
tos mas pequeros en volumen precisaran de 
un mayor avisador acústico para fiacense 
notar mejor de los camiones y autobuses, 
que, por disponer de motores mas nudosos, 
no dejan n sus conductores captar a tiempo 
las señales sonoras que les envían íos auto 
móviles de turismo. 

En carretera hay momentos cruciales en 
que una bocina potente puede ayudar mu 
elio a salir de situaciones arriesgadas, Un 
ocasiones, solo un claxon poderoso es cu 
iw de desv iar a Ja derecha al vehículo que. 
por mala costumbre, va ct justan tornen Le u 
Ja izquierda, obstaculizando el paso a los 



1. El "Krf da montaje do unas bocinas neumáti 
cas auf?le limilurse a las trómpelas mi si, el compre¬ 
sor y jos tomillos de anclaje, Necesitaremos tam¬ 
bién lobo plástico de la sección adecuada, con uno 
corexiói doble y, además, para la parte décíúcu 
sempra harán latía terminales, cable y Ltn relé, los 
cables conviene que sean de dslerenles colores 


2 . Por lo que respeda a! nstrume-nial de monta}e, 
se limita a un par de llaves para apretar ins Tornillos 
de fijación, tijera y cinta asíante; ahora bien, de no 
disponerse do una zona adecuada que Impida al 
I ih cer 1 al adr us para án Clar los ti isti ritos e I B ri lenl ns, 
se neremrnrá tombiAn una tal o Jr ador a normal con 
i rm broca para metal de G milfmehos 


que quieren adelantarle. En oíros motnen 
tus, en que el conductor de un camión o un 
autobús va distraído y no se ha apercibido 
de que un turismo ¡menta adelantarle, sólo 
una voz potente puede hacerle reaccionar 
cun la celeridad que el ca.su puede requerir. 

Es aconsejable reforzar la bocina que el 
vehículo trae de Fábrica, si débil, con otra 
más audible» como son Lis bocinas de aire, 
Nu se trata de las de varias notas, que en al- 
ít unos países tienen ¡irohihidas, sino de las 
que son aceptadas luí todas las legisla 
ciones. No son difíciles de instalar, hasta 
el punto de que lo puede hacer el mismo 
conductor con pocas herramientas. 



3. Iniciamos el moni aje anclando el compresor, 
siempre en posición veri ¡o al y realizando un muy 
buen apr oto dol mismo por ir atar se de ^iri a para lo 
de notable pa$0. Se fia de procurar montar en una 
zona despejada y prúaima al sitio elegido para las 
ir empelas, para que la longitud rktl ti bo de aire sea 
mínima, 




B. Para el moni afe eléctrico, partimos siempre del 
cableado onflinal del coche, sellando loe cables da 
positiva y mas3 quo se dirigen desde el mando has 
ia le baciia v enlazando pur el mismo recorrido un 
nuevo caole que iré al Intel ruptor jnierior. Esto inte¬ 
rruptor no ú-, jirftcisn rnonlarlo 51 no se desea, 
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?* Caso de no incorporar jn relé la instalación de 
serie, husnnmus un anclan adecuado para ins'akii 
lo. derivando los cables de entrada y salida er tun- 
ubn do sus correspondentes marcas y reforzando, 
por supuesto, el circuito original ni dnrb paso por 
Gyk: mi rt El rrsip oc o u jota con tornillos roscia oh apa. 



8 , La última qnnmpi rin rp d rige al compresor, 
quo no hace falla desmontar, aunque nosotros lo 
liemos he che paia que se puedan ver más Relí¬ 
mente las conexiones rb posili vn y masa» que van 
por a parte oe abajo do aparato y que oon de pro 
sión. Cuidar que el conlaclo sea bueno. 

































Pero, ¡atención?, no se de he hacer un mal 
uso de la nueva voz* Esos pitidos lardos, ya 
molestos con una hoema normal, se con 
vienen en imperlineneia inaceptable cuando 
la bocina es pótenle* Por ello, si bien es posi 
tiva la idea de instalar una bocina de aire, 
no es recomendable quitar lis oirá. Hs más, 
la adecuado es instalar un interruptor de 
modo <[ue en una de sus posiciones quede 
conectada únicamente la suave, y en la 
otra, las líos. De esa muñera, la primera po 
dril utilizarse en ciudad y ía segunda en ca 
rretera. 

[ icicrminados modelos de coches dispo 
nen de un interruptor doble para c! claxon. 



9. Dup-rh Fifií !a in^trdnriiVi InlíUmnrite 'niímnad 
por In que? se reitere al vano motor En le Insl dación 
de te fotografíaexiste 01 delecto de un cable d© aire 
í'sIriiii'Hilado, ñipo muy frnouñnfc; y que se debe 
evitar solo pueiljiu, Puüdecmicyiice introduciendo 
un muelle de espiral cómeme en el tubo deformado. 


con lo que con una primera presión ligera 
se acciona el de ‘‘ciudad" > llevándolo luis 
la e tope de su recorrido el de “car re lera"; 
esto, en ocasiones, sólo lo incorporan los 
coches de versión más depurada o de más 
reciente aparición en d mercado, por lo que 
será bueno preguntar en un servicio oficial 
si existe este interruptor para poderse adap 
tai a otras versiones. Como ios claxon de 
carretera suelen ser de tipo neumático, esto 
es, qué un motar eléctrico linee las veces de 
compresor para alimentar con aire a pre¬ 
sión unas trompetas, sucede que la bocina 
declina tic serie suele entrar en funciona 
miento antes que la neumática, por lo que 



10. Pasamos luego a mentar pl interruptor inierlof, 
q ic no:- derivará a una uo:ra bocina. En cslc coso 
concíeio hemos utilizado un interruptor original ins¬ 
talad n en uno >1f j tnsancia;pFi r¡us yr vienen previs¬ 
tos por eP labreonte paro montajes adicionales La 
tupa li.'f hiu v* ■ quila Hrarac> 


en ocasiones puede intentarse liu moni Li je 
en bateriu, hirviendo entonces 3u bocina de 
dudad t¡in ri>1n pura avisos muy rápidos 
(que se conseguirán con una presión de sólo 
medíc segundo sobre d interruptorh míen 
Iras que si insistimos sobre el mando, el pre 
potente sonido lIo la neumática hará acto de 
presencia por encima de la eléctrica. Aquc 
líos que quieran utilizar en ciudad cxelusi 
vilmente el sonido de baja intensidad, por 
ejemplo por estar prohihido o 1 i ni i linio el 
uso de señales acústicas en la misma, po¬ 
drán instalar un interruptor completo pam 
accionar independientemente In una 
o ta otra, sin peligro de pasarse. 



5 . Si la t oema no lleva loe tubos de plástico, me 
dimos la longitud de tubo de aire necesaf ia para en¬ 
lazar el compresor con las trompetas, una de las 
cuales suele tener un lono agudo y a otra grave 
Enlajamos ni conjunto con ni tubo, con lo qué que 
da concluidla la ¡nstciiacíór mecánica 



11* El Ultimo paso, en Inda operaran eléclr r.. : i. 
aeré montar el cable de maiaa de la balerío, ya que 
al principio del ira bajo lo habremos sonado, para 
evitar cualquier salto de chispa durante el mismo. 
Con ello, la instalación queda terminada» y las boci¬ 
nas han de 'unclonar 



4 » Fijamos luego las (rómpelas, siempre prójimas entre si y apuntando en la misma dirección; ésta se 
orientará, siempre qué sea posible, hacia el frontal dd coche, pero lo im perianto es que a su salid a no tenga 
ningún obstáculo corea, pare conseguir la mayor nitidez do sonido posible. La posición mejor es con las 
trompetas mirando hada el taro desamero derecha, pues no hay que olvidar que vana lugar un papel im¬ 
portante e i los ade antamier Iof>. De 'oda-, loi mns, de ve? en cuando W pueril fe visar y nju^lru lo • ninnln 
ción de los bocinas. 
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repare usted mi/mo_ 

El pulido déla pintura 


AS inclemencias del tiempo terminan 
por producir auténticos destrozos en el 
^ aspecto exterior dc\ automóvil, pues 
tanto la humedad como los cambios brus¬ 
cos Je temperatura y la acción del sol vtm 
eliminando gradualmente e! brillo de la pin 
tura. Los coches que pasan la noche en la 
calle envejecen mucho antes que los que 
duermen en garaje* al menos por lo que al 
aspecto se refiere; de otra parte, aquellos 
que pasan la mayor parle de su vida en una 
zona de clima húmedo sufren un mayor 
desgaste que los que circulan preferente 
mente por clima seco y ello tanto por el 
efecto sobre la pintura como por la propia 
corrosión. Al cabo de un par de años de üli 
libación, mi coche barcelonés o bilbaíno 
presentará* a igualdad de trato, peor as¬ 
pecto que otro óc la misma edad y tipo que 
haya pasado ese tiempo en una ciudad del 
interior. 

El aspecto del coche propio, sobre todo 
el tono opaco que va tornando la pintura 
con el paso de! tiempo, termina por desilu¬ 
sionar a sus usuarios y. a veces, éstos se 
quedan asombrados cuando ven un coche 
de la misma edad o mas viejo que el suyo 
en Ir tienda de un compra--venta, pero con 
un aspecto absolutamente llámame. ¿Don 
de está la diferencia V 

Está simplemente en una concienzuda 
operación de abrillantado de h pintura, ca¬ 
paz de rejuvenecer en varios años al más 
achacoso de los coches. Los vendedores de 
coches viejos deberlan hacerle un monu. 
mentó al inventor del abrillantador, pues a 
él deben buena pane de sus ventas. Sin em¬ 
bargo* este trabajo es más pesado y éntrete 
nido de lo que puede parecer a primera vis 
ta, siendo muy frecuente que un particular 
inicie ilusionadamente la tarea, pensando 
que en un par de horas la cesa queda lista, 
para luego terminar de mala manera, por 
falta de tiempo y un absoluto aburrí miento. 
Se trata, pues, de hacerlo con paciencia y 
meticulosidad, no importando el emplear 
algo más de tiempo que lo normal, pero 
“puliendo" al máximo, para conseguir un 
acabado perfecto. La calidad final no se 
consigue gracias a utilizar una cera mejor 
que otra* sino a la potencia de muñeca, pa¬ 
ciencia y método del señor que realiza la ta 
rcn. 

Afortunadamente, este es un trabajo en 
el que pueden participar todos los miem¬ 
bros de una familia, incluso los niños, nsíg 
liándose a cada urtO una determinada zona 
del coche y rival izando incluso por vui 
quien consigue un mejor apresto. 

Una advertencia importante: aunque el 
resultado final es* ya lo liemos dicho, sor 
préndente, el pulido de pintura es una tarea 
que conviene dosificar con moderación, 
pues siempre se arrastra una porción de 
pintura y se reduce ligeramente la protec¬ 
ción del coche. Pensamos que lo correcto es 
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pulir completamente el coche cada dos o 
tres años. 

Natural mente en caso de merma acusada 
del brillo en una zona específica del cuche, 
como puede acr la situada por debajo del 
rapñn de gasolina, el "potitos" se utilizará 
sin limitaciones y también en caso de rozón 


t. A rites Uíj proceder al pulido Je la pintura, 
sea del coche completo, sea sólo de una ¿ora del 
mismo, el primer paso es el de realizar una lim¬ 
pieza im ñeca ble de la zona a tratar, por supuesto 
utilizando exclusivamente agua en abundancia y 
un cepillo dn los específicos par a este ti po de uti¬ 
lizad ón. Ge deja luego secar absolutamente el 
cocho, pero teniendo la precava en de que sea 
on plena sombra cosa quo se mantendrá mion- 
iras duro lodo la operación de pulido. 



4, El aspecto final, si se nealiza el irabaio con el 
sufciente usmer o. resulta tsitffnprtí muy sat üfau- 
torio, pues adornas de conseguir una capa uni¬ 
forma de brillo, habremos conseguido cubrir pe¬ 
queños desconchones y también arrastrar man¬ 
chas de pmtuia de otros vehículos, dteimuando 
al máximo esos pequeños rozones que tienen la 
mayoría de lus coches. Peí o no hay que querer 
abarcar demasiado, porque un trabajo agrada¬ 
ble se convertir á en algo cansado y tedioso, que 
dejaría doloridos los dedos oe la mano y la mu 
ñeca. 


contra otro coche, pues en estos casos se 
puede arrastrar la pintura que dejó d coche 
contrario. 

El malerial necesario para abrillantar un 
coche es mínimo, pues se limita al producto 
en si y 11 una gamuza tic algodón o un paño 
especialmente suave c impecablemente Jim 


2 , Las zonas a tratar en cada tiempo de trabajo 
no han de exceder los 30 cm s , pues en caso de 
querer a bar car una zona más amplia es probable 
que el abrillantador se seque al no sor suficiente 
ñi velocidad de frolado Verter siempre el pro¬ 
ducto sobro et trapo y no sobre la carrocería, 
pera luego aplicarlo en mayor o menor zana so 
gún la cantidad de líquido utilizado. Girar, apre¬ 
tando con suficiente tuerza, en movimientos Cir¬ 
cularos. 



5, Ademas del llamante aspecto que se consi¬ 
gue lum el abultan lado, le pintura queda protegi¬ 
da con una lina película protectora Esto lo com¬ 
probamos al ver que. tras la realización de esle 
trabajo, los cha? de lluvia o al levar el coche, el 
agua tiende a escurnrge más rápidamente de la 
carrocería agrupándose además en pequeñas 
gola?, de forma muy peculiar. Conviene lavar só- 
io con agua, sin utilizar ningún Upo de jabón o 
champú, y socar con in irapo suave y seco 
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REVISION DE 
500 KILOMETROS 


pío... Adenm'i de paciencia a c.sptitTtits y 
ganas de hacer híen Lis cosas- Aquellos que 
disponpnn de máquina de lalndrar. pueden 
utilizar un accesorio de disco de goma, Fo 
mido por un bonete dé Umn. can lo que se 
ganará baslanlc en velocidad de ir \ r í 
bajo. 





3 . So ha n !■ * nmnr y ln arrastrar b ■d<) 0I ‘ piíliha 1 " l ■ >\ 
el mismo Irapo o gamuza en la que se ha venido 01 
r>rnd ic lo, 3 im de consegu r ¡0 pulido más compíe 
lo. WíiIlj r;il-nn?rk[*í í?s @1 píopio fStfldd do acnterva- 
ción de la car rocería el que na rea la 01011 ^datJ i.ñ 
Ih op>e:raci 6 n, En Cftao de quedar pequeñas znrm-. 
dé ' piilihs a ya ?.occ. por no Haberse podido pulir : 
la suRdenTe velocidad, o haberse uiilizad ■ •. .1 • - 
cesiva caniitffid de liquido haora que quitarlo cor 
un ñapo limpio y shcu 


0» Ademas de la pmlur^ en si, k>P guardabarros y 
todas las zonas cromadas del coche agradecen 
también el ser untadas con abrillantador, aunque cr 
caso de existir pequeras motas de Pitido es bueno 
aplicar una pequen cantidad de limpia natales y 
eliminarlo, pare después abullnntar y proteger me 
enante 'penns 1 ' no ifsNque nunca abnhtm id cu a ios 
cristales n .1 te ti 1 1 fifi 


Tras lo entrega del coche nuevo, la 
primera revisión establecida per ios (a 
bricnritos suelo estar provista para 
cuando el coche cumpla los 1.000 o 
t.500 kir Antes do llegar a este kilo me¬ 
tí aje, casi ninguna marca recomienda 
revisiones especiales, y las que lo hace 
se limitan a señalar únicamente peque¬ 
ñas operaciones como la comproba¬ 
ción de I 1 presión de los neumáticos, el 
nivel de la hatería, ote 

De lodos modos si bien Í300 km. es 
un recorrido bastante corlo para que los 
Componentes del coche que requieren 
ai usté periódico precisen nuevas com¬ 
probaciones, ai alcanzarse estos kiló¬ 
metros tampoco estará de mas realizar 
un breve chequeo sobre unos pocos 
punios deve 

Si la revisión que le hizo al coche el 
concesionario 0 vendedor antes de la 
onir-ga llevó a cabo correctamente, 
lo más probadle sera que en esta pe¬ 
queña comprobación de los 500 km, 
ledo o ' 1 ’i todo aparezca en correcto 
estado 

fVm si ni i;injI.j disfrutó de un tía- 

lo tan i-sn orado antes de su entrega a! 
cliente, es muy fácil que en este breve 
cnequeo aparezcan anomalías verdade- 
ramenta senas que sen necesario co¬ 
rregir a ni es ríe que puedan ocasiona 
problemas mayores. 


PUNTOS A REVISAR 

• Nivel de aceite: Si es necesario relle¬ 
nar el nivel, asegurarse antes de que e 
aceito que se útil za es de la misma mar¬ 
ca que el que lleva de origen el motor 

• Nivel de agua en el sistema da refri¬ 
geración; Comprobar el nivel en el de¬ 
pósito suplementario, poro siempre os¬ 
lando el motor Irle. Si estuviera el nivel 
i go b.ijc Ir atar Jn localizar las posibles 
fugas un las conexiones del circuito {al¬ 
gunas se podrán corregir simplemente 
apitjlando abra/a.leías). 


• Nivel de liquido de Arenos: Revisa 1 

también los tubos de la instalación hi¬ 
dráulica si apareciera el nivel por debajo 
de lo normal. En caso de cualquier ano¬ 
malía tín ustn punto, acudir al taller sin 
demora 

* Presión de los neumáticos: Algunos 
fabricantes almacenan sus coches con 
I fís ruedas inflad is r presiones superio¬ 
res a las establecidas para uso norma 
(hasta 3 kg/cnr o más) Resulta por 
tfinio, indispensable ajustar Li presión 
en la revisión preentreqa, o bien er) este 

_ 


chequeo de los 500 km,, si por cualquier 
motivo no se realizó entonces, 

• Tuercas sujeción ruedos: Apiolar las 
en en 17 ó siguiendo et orden recomen¬ 
dado por el fabricante. 

• Fugas da aceite: Observar las par tes 
superiores del motor (tapa de balanci¬ 
nes y su junta, culata y tubos do ventila¬ 
ción de cárter) y las mferiores (junta de 
cárter, tapa de la distribución y retenes 
delantero y trasero de cigüeñal) Com¬ 
probar también posibles fugas de aceite 
en la caja de cambios, el puente trasero 
y la caja de la dirección 

• Tensión de las correas: Come nor¬ 
ma general, se puede considerar que la 
correa estará bien tensada cuando, pre¬ 
sionando sobre el punió medio de su 
tramo más íaryu, ceda aproximadamen¬ 
te un centímetro Consultar, no obstan 
te. el manual de entretenimiento de! co¬ 
che. 

• Nivel de electrólito de la batería; En 

caso necesario, rellenar los vasos con 
agua destilada hasta que el agua cubra 
justamente las placas. 

• Funcionamiento general del coche: 

Realizar una prueba en carretero obser¬ 
vando ei funcionamiento de todos los 
órganos del coche, incluidas lucos,.boci¬ 
nas, limpia y lavaparabrisas, puertas V 
cerraduras, el evaluó as. etc., y anotar to¬ 
dos los defectos obser vados para su co* 
rreccíón en la revisión oficial de los 
1.000 ó 1.500 km. 

• Control de consumo: Como norma 
general. es conveniente destinar al co¬ 
che una pequeña agenda de les de 
bolsillo o bloc donde se vayan apun¬ 
tando Job consumos, así como los gas¬ 
tos en reparaciones y la fecha en que se 
han realizado ésias Respecto al consu¬ 
mo de gasolina, el sistema de conlrolar 
es llenar el depósito al máximo y anotar 
la fecho y kilómetros que marque el 
cuan la kilo muiros Nn hace falla esperar 
n que se vacie ei dopósito, en cualquier 
momento se puede rellenar, siempre 
que seo al máximo anotando tanto los 
litros y fracción que han cab do como 
los kilómetros que marca ahora el co¬ 
che. La diferencia entre los kilómetros 
ante ñores y los actuales indica la distan 
uia recorrida con la gasolina que h 1 ha¬ 
bido que echar para completar el depó¬ 
sito. Una sencilla división de ios litros de 
gasolina po r los kilómetros recorridos 
da una cifra decimal que, multiplicada 
por cien indica el consumo por cada 
cien k lómetros, Comparando unas ano¬ 
taciones con oirás se sabrá si el coche 
está reduciendo o aumentando el con¬ 
sumo, 

_ / 
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economía- ahorro 


Equilibrado de ruedas 





1- Las equilibradoras de banco sor las que Gire- 
con mayor precisión, aunque tengan el inconve¬ 
niente do exigir el pmv n desmontaje de la rueda del 
vehículo. El equilibrado se litniia, naturalmente, a la 
rueda, sin alcanzar el reste de elementos anejos 
con'o d seo o lamber do frenos, transmisiones, etc , 
elementa que en uíiíís ocasiones pueden ser nau- 
■.. i inrnhi^n íIü vibraciones, en lodo caso lo primero 
es poner en perfectas condiciones la rueda. 


P ARA que una rueda gire de forma 
uniforme, sin que su movimiento sea 
motivo de vibraciones u sacudidas 
anormales, es imprescindible que se en 
cuentee equilibrada, es decir, que su masa 
este distribuida alrededor del eje de giro en 
idéntica proporción, Si hubiera diferencias 
de peso entre unas partes y otras de ia 
rueda, las más pesadas ocasionarían fuer 
zas centrifugas que, al r.u estar contra ir es 
bulas, darían lugar a sacudidas o retemblo¬ 
res tamo más intensos cuanto mayores fue¬ 
ran las diferencias en peso enlre las distin 
tas zonas de la rueda* El resultado se ira 
linee en una molesta vibración llamada 
"shiirmiy \ que se aprecia en el volante a 
ticlcrminadas ve 1 ocidailes. 

Dos tipos 
de desequilibrio 

Si Jas ruedas fueran completamente pía 
ruis, como un sencillo disen, d único tlcsc 
quilihnu que pudría darse seria d dehidu a 
diferencias de peso entre un fado y su 
opuesto en Iíü periferia del disco* En este en 
sí), pam corregir el defecto seria suficiente 
hacer girar fa rueda hasta que quedara pa 
rada por si sola y añadir seguidamente' unos 
contrapesos n la parte más ligera, httsln lo 
grar d equilibrio en sucesivas pruebas. Este 
lipu de desequilibrio es d llamado estanco, 
Si, en cambio* se considera la rueda tul 
como es en realidades decir, no pinna, sino 
de un grosor deletminadu, el problema se 
complica y pura hacer un buen equilibrado 



2 . Si la llanta este i lelori trida el equilibrado sota 
asimismo bastante difIrá. si no imposibo me orlos 
casos. Una llanta deformada no es ¡Ai,.l di--! reparar y 

.. - .i'-, i -i ■ i• ¡V, tiente suétttüifla. h-lv is-isas 

espete al Iza das sin rn twgo, que cuentan cm 
prendas y equipo idóneo para corregir pequeños 
deformaciones y dejar la llanta en per 1 Helas oofid'- 
ciOrcs, f conlrd rio h líenla se rúnica ver i tiran Un 
rmx'ir rvn un conif arador la exconfncidíld y alaboo 
alerai de ia pestaña donde nsienia el neumaiico. 




3* Los contrapesos ulil liados más corrleflte mente 
están concluidos por una masa do domo fundida 
sobre una solapilla de aceio, mediante la cual se 
enganchen en el borde de 1a Burila. Si están bien 
colocados ofrecen fritarle seguridad y no es fácil 
se desprendan salvo en el caso de golpes o fuertes 
roces con bordillos, piedras, b\c. No obstante, es 
conveniente revisarlo?; con ciarla frecuencia para, 
en caso do que se encontrara alguno flojo, p oce 
dci u sustituirlo artes cíe que s.o cíe aprenda solo. 


es preciso determinar además en qué ludo 
de la rueda parle citerior u interior de lu 
llanta- se encuentra localizado éi deseqtiíif- 
brío* pe lu contrarío, la diferencia de musas 
entre un lado y olre» de la ruedii tenderñi a 
originar una vibración JaleraI aun en d caso 
de que lu rueda estuviera corred ámenle 
equilibrada estáticamente. Para eliminar 
este tipo de desequilibrio se recurre al equí 
librado dinámico de la rueda en máquinas 
especiales, capuces de hacerlas girar a alia 
velocidad. 


C6mo realiza un taller 
el equilibrado 

La operación de equilibrado de una rué 
da consiste en añadirle contrapesos que son 
enganchados sobre la llanta, n bien pegados 
ciin adhesivos especiales en ios casos de 
llantas de aleación ligera. Naluraímenle, 
antes de poner los coi íl ni pesos hoy que de 
terminar exactamente en qué punto de la 
periferia de la llanta deben colocarse, y asi 
mismo* d peso de cada uno de ellos, y si de 
foen lijarse sobre la pestaña interior o sobre 
lu extenor. 

El problema lo resuelven las máquinas 
equilibrador as. Este tipo de apúralos existe 
en dos modalidades distintas: máquinas de 
equilibrado en d banco y máquinas de cqui 
librado sobr e vehículo. Las primeras i un 
eíonan basándose en la medición de las 
reacciones que experimenta el eje sobre el 
que se Iraec girar la rueda. Dispositivos 
electrón icos registran la dirección y energ ui 



4. También podrían praflfBTtefW dlficultadssan el 
equilibrado r, In cubierto cu vi- iu r.eformaolur-ea o 
excentricidades excesivas Normalmente* es tolera¬ 
ble ur.í« xi i-nt icidad de 'tesin Une o ni u y mi id-o 
milímetros, ai bien hay caeos en que con ©¿canino 
ü udeg bastante mayores no se da el menor pr oble* 
ma En coches capaces tíe muy altas velocidatteSH 

para «linar .il mátiinn en este arpéelo, se recurre a 
veces al * l afeilado'‘ o lornoado de la banda de roda¬ 
dura. 



















de estas reacciones, determinándose cari 
arreglo a unas tablas los pesos que haya 
que añadir y su lugar exacto de aplicación 
sobre la IIanta. 

J a otra modalidad, la de equilibrado so 
brt 1 vehículo, trabaja con ayuda de un dLs 
positivo palpador que registra las reacciones 
de Jas partes próximas a las ruedas y las 
transforma en simples impulsos eléctricos, 
Estos impulsos alimentan un foco emisor de 
tu r y un indicador, el primero tic lox cuales 
determina el lugar exacto de la llanta donde 
deben añadirse los contrapesos, mientras 
que el segundo da la i tifón nación relativa aí 
valor dd contrapeso a aplicar. Es evidente 
que este trabajo es privativo de un taller tío 
lado del adecuado instrumental. 

Cuándo se hace necesario 
equilibrar las ruedas 

Generalmente, la necesidad de equilibra 
do «¿e descubre siempre a través del volante 
de la dirección, El ya citado “shinimy" o vi 
bradunes en d volante cuando xo circula u 
determinadas velocidades a veces son vi 
foraciones tan críticas que un vehículo puede 
experimentar vihraciones, por ejemplo, a 
105 fcm/h, y andar cuma la seda a 
100 krn/h.- es d síntoma más el ruó de l:i 
necesidad de un equilibrado. No obstante, 
existe una serie de circunstancias que cusí 
siempre son causa de que haya necesidad 
de equilibrar. Lo® casos más corrientes son 
ruedo pinchada, renovación de neumáticos 
y. natural mente, desprendimiento de algún 



5. Si el desequilibrado es tuerte, las vibraciones 
llegan con intensidad a la carrocería, sacudiendo 
lodos los esisrnerrtCB acoplados. Las lámparas de fa¬ 
ros y pilólos se encuentran entre los componemos 
que más pronto acusarán esie exceso d& vibracio¬ 
nes. El fifa menio de tungsteno, especial mente 
cuando se cncuonlra orí estado in candes cenle, es 
relativa mente frágil, de modo que $u y da esufiaiá 
acortada p< r las vibraciones yd conhn hinff iá iám- 
p: ir l ü co ri ura 1 r o c * Jen da a r i or ma i 


cortraj^eso de los que ya llevara hi rueda 
añadidos. 

Hay una serie de puntos 
que deben tenerse en cuenta 

* El principal síntoma de desequilibrio es 
una molesta vibración en el volante. Un co¬ 
che con las ruedas desequilibradas, si se tra 
la de un modelo sensible a este defecto y 
que lo acusa con intensidad como sucede 
con bastantes modelos Je tracción delante 
ra— t cs un coche incómodo de conducir, con 
ruidos y vibraciones molestos. Pero el dese 
quilibrin es también un defecto serio que si 
se descuida puede dar lugar a importantes 
avenas, afretando incluso a la seguridad del 
vehículo, 

• Sí se desprende un contrapeso, por su¬ 
puesto se pierde instantáneamente el equili 
hrmlo inicial. Un contra pesa puede soltarse 
por muchos motivos: a raíz de un roce con 
mi bordillo, n causa de mi pequeño golpe, 
por 1011.1 de apriete de la j mí illa ele fijación 
del contrapeso sobre la llanta, por fallo del 
adhesivo en el caso de contrapesos instala¬ 
dos en ruedas de aleación ligera, en un pin¬ 
chazo, aJ sustituir la rueda por Ja de re pues 
to, etc, fin caso de que se presente un dese¬ 
quilibrio repentino en el coche sin haber 
cambiado neumáticos ni haber sufrido nin¬ 
gún pinchazo, corno primera medida con¬ 
viene examinar los bordes de las llantas. Si 
efectivamente el desequilibrio obedece al 
desprendimiento de un contrapeso, se podrá 
localizar fácilmente el punto exacto y el ta¬ 



6 , Un ti [^Jtjrataúu n la jjluj mu se Ja imporlanua. 
peí o q je E;ega b ser critica en muen Istmos mod filos, 
os el montaje Je? In ruoda en t? coche Al colocar la 
rueda, debe procurarse qgo quedo cení rada lo me¬ 
jor posible. Para ello, un buen sistema consista en 
darle pequeñas sacudidas a ra vez que so var apre 
lando os tomillos a mano, hasta dejarla fija y bien 
asuntada, A co-iír nación so aprietan los ton ilios 
de do? en dos, enfrentados. y, si es posible, slr so 
brepeaai el par de aprieto recomendado. 


maño del plomo y bastará con añadirlo sin 
necesidad de nuevos equilibrados, 

• El desequilibrado puede tener su origen 
en otras múltiples causas, perú noriiialmen 
te, y salvo en el caso de contrapesos des¬ 
prendidos, nunca se aprecia de forma repetí 
tina, y más bien va desarrollándose poco n 
poco Un frenazo de emergencia muy pro 
¡tingado y sobre mía superficie de rugosidad 
elevada puede ser, jior ejemplo, causa de un 
inicio de desequilibrado, ni dar lugar a un 
desproporcionado desgaste de la banda de 
rodadura del neumático. 

• Si al reparar un pinchazo y monear de 
nuevo la cubierta sobre la llanta no se colo¬ 
ca ésta en idéntica posición que la que tenia 
antes de ser desmontada, el primitivo equili¬ 
brado de la rueda se pierde ni quedar lu 
llanta y por tanto los contrapesos— des¬ 
plazada con res pee lo a su ¡ulterior posición, 

• Para evitar esta eventualidad es aeonse 
jablé marcar la llama y d neumático con 
una señal que permita volverlos a montar 
exactamente en la posición que ocupaban 
antes de la reparación. Si se ha sustituido Ja 
cámara, generalmente no será necesaria- 
nuevo equilibrada: ahora bien, si en vez de 
ello se lia puesto un parche, es posible que 
si resulte necesario equilibrar. Dependerá 
de lo sensible que sen el coche a los pro ble 
mus de desequilibrado v nata ral mente de si 
se trata de una rueda delantera (maxitna 
sensibilidad) o trasera» 

• Hn la sustitución de neumáticos, es *. , 
imprescindible el equilibrado. 


■ 



7. A Ea inicia, ios neumáticos experimentan asi¬ 
mismo las cansec JOnri-iF dH r1r>sequilibr¡r, y .“I 
cabo de algunos milco dü ki ómotros se aprecia cu 
lillas zonas de desgaste irregular a menudo en for¬ 
ma de "calvas" nue se han quedado prácticamente 
sin dibujo Fíilc Eipodo desgaire neqrla iniy rápitm 
mérito la vida del neumático, pues esas zonas pela- 
í la -■ i i ■ Lf> h nt n ne ce a r ia su rn n c vac Ón, aunque 
el ípsün de la banda de rodadura se encuentre aún 
i Lhjcm i ■ : ludí . 
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emergencia/ _ 

Cuando se funde una lámpara 


C ASI un 1 5 por T00 de los accidentes 
cun viclimitfí por fallo mecánico ¡¡uc se 
registrón fo son u causo tív bíimbilhix 
rundidas, lanío en fus proyectores principa 
les como en fos pilotos de .señalización o 
aviso de maniobra. De hecho es muy fre 
cuca le ver a moni oviles circu lamió por ca 
lies y carreteras con alguno de tos compo¬ 
nentes de su equipo luminoso lucra de serví 
cío, > es que el desconocimiento y la desga 
na de muchos de fn\ enrular loros liare que 
sean incapaces de una re par ación tua se nc i 
Ha como ésta. 

Todo conductor tiene que saber cambiar 


una bombilla rundida, es una medida ele 
mental de seguridad y además es una mu 
níobrá bien sencilla, que requiere un instni 
mental minijno y ru> más de cinco minutos, 
que bien vafe la pena perder en un viaje, por 
cono que sea, ya que un faro que no funció 
na supone un importante peligro. 

1.1 Código de 1 a Circulación sahe de la te 
mcridad que supone el circular con un cu 
che al que le falle alguna lámpara > obliga a 
llevar siempre mi juego de recambio y el 
equipe j necesario para su sustitución, pero 
son muchos lo.s conductores que descuidan 
esta norma y luego han de ir büscnm'o por 


fus gasolineras una que venda lamparas. 

í‘xj.slc una alarman re dejadez por lo que 
se relien- a Lis lamparas le Lis proyectores 
o faros principales, pero, en el caso de ios 
pilotos, el abandono alcanza la Icimerielnd, 
ya que muchos usuarios son capaces de de 
jar pasar semanas c incluso meses con una 
bombilla de posición, pare, señalización o 
Ínterm¡uncía rundida. Quien esto hace de 
muestra un desprecio absoluto por la segó 
rutad vial 

Es importante aclarar que tan fácil es 
cambiar una lámpara cor vención al como 
otra halógena, sea del iipo que sen. pues pn- 




H)VT 


1. Para la riJS litucián df? lámparas, basta con dis¬ 
poner del recambio adecuado y un desicrnlllador 
para soltar os lomillos de anclaje úp la parábola > 
lipa Sanear más fácil me i le ur las que lo llevan a prc 

sión, El estuche de lámparas (obligatorio! ha de li> 
i mi lus'bles: os bueno que tenga un cierro herméti¬ 
co, "io sea deformadle y este bien mullido. 


í. Para la sus! ¡sudón de las lámparas de los pro¬ 
yectores principales de desmurrliij..' uxteiiur {sean 
non vane tonal as n halrtgsrash la primera maniobra 
consiste en ajilar hI bisel, para lo cual basta hacer 
ligera pal;me.i. cuidando gue In parte mnrálic i del 
tcstof «lili,fcclor no d iñe !a i de a calandra Si 

está muy sujeto, apalancar para dése nenia rio. 




T. Ya con la hpim i nn nuestro portar y evitando 
locar con la mano le parte esmaltada. solíamos los 
clips que sujetan al portalámparas Algunos mode¬ 
los disponen de un caperuzón de goma para prole- 
í]bi de I-i r umeriad 1.1 nos clips injerten soltarse con 
las manos y para oíros se precisa h punía del des¬ 
tornillador, 
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8. Turo p s o esdón rthor i de retirar la lámpara 
Tundida, No Introducto punca trapos ni ningún otro 
objeto {tampoco aplicar aire) por el orificio de entra¬ 
da de la lámpara, púas se arruinará la per le búllan¬ 
le. que es sumamente delicada La lámpara gas¬ 
tada f ñecle eslai algo encajada, p ocedsr con Rí 
meza 



3. Siempre que se apalenque, se ha de hacer por 
la parte intuí ¡ur del Taro, ya que así ul bisel quedará 
Alíjelo n la superior sm caw al ruielo y evitando el 
riesgo de deformaciones, Luego basta con retirar si 
hispí con la marin y dejarlo aparte hasta que lí BUÉt 
tudón de las lámpa> ar esté realizada Y volver a 
montado de nuevo. 



9, Al nsertar la lámpara nueva sse na de prestar 
¿ttenutan \m* que la muesca o sa-iertle del piarla* 
lámparas encaja en ul ;n:r ¡ slarn lenln ríe qlíp dispo¬ 
ne a lir do que la geometría de ta lámpara dentro 
de la parábola sea corréela Después basta con ce- 
ii ai Ion dips. maniobra cue en la mayoría de los ca¬ 
sos puede nacerse con las manos 
































rece ljik’ kn usuarios di? estas Últimas; tienen 
miedo a tocar los faros, no sea que rompan 
digo* En el fascículo número 2 de esta co 
lección* al Iralar del reglaje de faros, indica 
mos el proceso de cambio de una halógena, 
en un coche con entrada de lámpara por 
dentro del capot, solución que se terminará 
imponiendo, aunque la mayoría de los co 
ches aún tiene la entrada por el frontal, y 
para su cambio es necesario seguir d proce 
so que se describe ert las fotos. Además, se 
dan las normas para el cambio tic lámparas 
en los pilotos y para otra operación tan sen¬ 
cilla y frecuente como el cambio de una 



4* Para soltar el faro habrá que liberar un peque¬ 
ño clip metálico que suele encontrarse en la zona 
•m¡ per i í y n xl er i or D le ha maní obr o so h or á u til iza nd o 
üirnijloioenle una mana mienims ti otra suieta la 
óptica pora avilar que caiga al quedar liberada Hay 
que proceder con suavidad pero también con tir- 
moza 



tú. Al preso mar ol taro en bu carena, se ve que en 
la parte interior existe un ánclate con muelle, en et 
que hoy quo inseriar la pieza correspondiente} do Ib 
ópóca, antes da énqranar el clip dé la tolo 4 . Luego 
se marta oí bisel pros en tan do primero y dando 
luego un ligero qolpe ccn le pai-made a mane para 
que encaje en su alojamiento. 


lámpara de salpicadero. T odas las luces ¡n 
leríorcs son de fácil sustitución. 

Artes de iniciar esta descripción, bien 
vendrán tinos consejos generales para cuan 
do Talla una luz: Du entrada, si uu golpe li¬ 
gero con la palma de la mano hace que el 
faro recobre luz, la averia obedece a una 
mala conexión por suciedad entre cosquillo 
y lámpara, que convendrá limpiar con un 
cepillo, o en caso de mucha suciedad, con 
bicarbonato en las partes interiores y lija en 
las exteriores. Cuando falla un contacto 
conviene revisar y limpiar todos en cuanto 
se presente la ocasión. Otras veces salto el 



5, Su tito el clip, bíistf con r:*(mri Ib óptica quo 
aparecerá conexiona da con fu rnu.M de cables. 
Conviene limpiar do polvo oí interior do la carona on 
la que se aloja e! taro, pero no pasar nunca un irapo 
a la parlo rroflalizada y c n cobo de mucha sudada; i 
conlnrmarse con limpiar ¿i base de are. sin loca el 
espejo ref tocto 1 , 



11 , Los palotes posteriores permiten también al 
cambio de lámparas con facilidad. En algunos mo¬ 
delos modernos, las lámparas se cambian directa 
mente desde el interior del maletero; en otros se 
suelten también desda allí los tomillos de las lulipas, 
aunque lo más normal es que tengan tornillos exte- 
r i ores, como en este ejemplo. 


fusible y antes de montar uno nuevo con 
vendrá indagar la causa de Ja averia: verifí 
que se en d libro de servicio el cometido que 
c ubre ese fusible para inspeccionar la insta 
bidón. Como las averías en ios proyectores 
se plantean en la mayoría de los casos du 
ruiilc la noche, es bueno incluir junto a la 
caja de lámparas una pequeña linterna, que 
facilitará mucho el trabajo de sustitución^ 
ya que en la oscuridad, ciertamente» puede 
resultar difícil hacer el cambio, pero una lin¬ 
terna carece de valor si no se cuida que 
las pilas estén siempre en buen estado f 
de uso, |¡ 



6 . Prpocdcmos luego a sellar ol torminal do en la 
ce, al que concurren tres cables, engarzadas en un 
i.o: o terminal. Algunos lar os lio neo también una co¬ 
nexión rndapen diente para las luces de posición, 
cuando óslaí van alojadas en ol propio proyoclor 
principal Autos de sdiar e terminar, examinar ia 
conexión 



12. L ol¡ torni loa de a ricino do ln:> tulipas suelen 
ser palíeos, con el hn de evitar oxidaciones y rotu¬ 
ras en lar; carcasas, íomblén do plástica y muy dolí 
por lo que n ) es conven ionio hucoi ¡irna 
sí a da lucrzs Unos pilólos son do carcasa úrico y 
ni ros por elementos; en cualquier oaso, tiá&ia con 
sellar los tornillos para retirarla 
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Cuando se funde una lámpara 


fe 

±- 



13 . Rol inri di s in lulipa, se presenta ni cúmplelo ol 
tueco ele Iucts, y aunque esté plaslificatfn y es me 
nos qcrisible que ni fíe k--\ proyectores delanteros, 
no conviene pasar ningún paño. Atención a las 

bombillas, dcdllerenu inlmsidad y.con polo senci¬ 
do o debía Consultar d manual do irsfrucri'ones 
en caso cíe duda, 



14. La--, Ir'n 11| ?rii .-i% ! ' ■ us yiloius ¡uncu 1..11 aiuyio 

do bayonolP' rindiíinli* muelle interior para r>-'t 
íariat'habrá que prL'Munai laida el menor y jirar l¡- 
[r^mmonie hasta que h lámpara quedo liborcda y al 
montar se girará siempre hasta notar que entra en 
su fijación. Loa pivotes de la bayoneta esiár a dis- 
tinla allí ira . 



15» Los chívalos del salpicad oí o, al ser de poca 

intonsídriíl. suelen tenor mü gmci resistenc ia y <Jrfi 
dlnente so cwnrlriu. no ot atante, un bueno verlílcai 
l: u estado en la^ revisiones anuales, dado lo Impar 
tanta de alguna desús funciones. Retirar el tablero 
do mandos es bien tár I, \ ' u-s 3 los uno requiere de 

U r 1 * Jo Luí 1 1 1 , rJr ,r 



10. T r v • orí. r os asoijcs o roí o líos, el tontera un saca hacia el v -.1 míe con 
cierto cuidado, pues queda siempre enganchado de la maza de cables y leí ch 
tole dél cuefitakilúrneir OS Soltar este último os fácil ya que es un tornillo ce cua¬ 
dradillo ajustado por rosca o por pasador, no necesitándose para ello n nguna 
hernn lítente 



17. Los tableros de mandos modernos suelen tener, en su inmensa mayoría, 
circuito eléctrico impreso, con la que no existe el 1 barwijenoT da Cables de < 
modelos antiguos. En estos, tableros basta con soltar ol torminal eléctrico {por 
Simple presidí I p¡r. I: r.11 I 1 .1: !| M 1 3, Cfe.r 1 sacarlo bar. u 1 iH;unr 



18. Cambiar las lámparas de los chivatos luminosos es bien sencillo, una vez 
desprendido el tablero de bu alojamiento yo que se encajan on unos podalúm 
paras do plá$'ico su riirqür tipo (Jr cables, bastando para sonarlos ton girar ■ 
gof amo nto 00n ta m ino La col oc ación do ’ \ nuova ■:*• gjfiJm en ¡o 1 M;\ 
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19. Utió W7 ni porta lámparas fuera de su alojamiento, para extraer los bombi- 
Hitas de loa chive loa ae cjrroe una ligera presión hacia afuero, en el coso do acr 
lámparas sin caequillo metálico, mientras que en .as que lo tengan habrá que 
dar un pequeño giro, como co hoco con les témporas do loe pilotos T I 

: i 
1 í 











































conozco su coche 


Ruedas y suspensión 


f ON las ruedas^ en ultima instancia» 
las que permiten d desplazamiento de 
un automóvil Comencemos por di fe 
rendar las ruedas de tracción (aquellas so 
bre las que actúa toda Ja transmisión) de las 
ruedas “liradas*', o simplemente que apo¬ 
yan al automóvil sobre el sudo, pero sin le 
ner incidencia alguna en d desplazamiento 
A [o largo de Ja historia del automóvil 
han sido varias las tendencias a colocar las 
ruedas motrices delanteras o traseras; toda 
via su llama un automóvil de concepción 
"clásica*' aquel que tiene el motor delantero 
y la tracción trasera, aunque hoy en dia la 
corriente europea es ir hacia el vehículo de 
motor y tracción delanteros, y la nueva 
reestructuración del sector de automóviles 
americanos para los anos RO apunta hacia 
esta solución. 

Kn principio, un aulomóvil "arrastrado” 
(tracción delantera) frente a un vehículo 
"empujado’ {tracción trasera) presenta una 
gran ventaja y es su mejor inscripción cu 
trayectoria curva. Lina tracción delantera 
perdona mejor los errores de conducción > 
tiene mejor comportamiento sobre suelos 
de mala adherencia; por d contrario, un 
conductor virtuoso v un profesional dd de 
porte automovilístico puede sacar más jugo 


de un tracción trasera, controlando I m des¬ 
lizamientos de la parte trasera del vehículo 

Las ruedas son e¿ ultimo eslabón de toda 
la mecánica de un automóvil y, como tales, 
parte principal de varios sistemas: déla sus 
pensión, de tu dirección ( del sistema de fre 
nos y de la transmisión. Con la suspensión 
se pretende que, bajo cualquier circunstan 
eia, Jas ruedas permanezcan pegadas al suc 
lo; para dio, una serie de barras, muelles y 
resortes, establecen una unión elástica entre 
ruedas y carrocería* Prácticamente, cada 
automóvil Lene un sistema de suspensión 
único y diferente* 

La dirección actúa en úhima instancia 
sobre las ruedas delanteras, que adoptan los 
dispositivos necesarios para el giro de las 
ruedas y donde tienen importancia capital 
el número de variables a considerar: coi 
vergeudu, caída, avance y desmuh¡plica 
ción. En cuanto al sistema de frenos» ñor 
malmetí le actúan sobre 1 :k ruedas, impi¬ 
diendo» por rozamiento, que éstas giren y 
obligando al automóvil u una constante de 
celeraeión, 

La transmisión actúa sobre d eje motriz, 
ya que las nu das están unidas al motor por 
todo d sistema de transmisión y, en último 
grado» por los semiejes o paIteres. Poi me 


dio de las ruedas se acelera o decelera el au 
l omóvil» 

Básicamenie, una rueda se compone de 
dos elementos: una "llanta** metálica y un 
"neumático 1 * de material elástico* La llanta 
metálica es el elemento principal* d que se 
fija fuertemente a todos los sistemas ante 
riormente mencionados y sobre la que se 
monta un neumático de material clástico 
(caucho) que facilita el rodaje por la dura 
superficie dd asfalto* 

La ILun i tiene unas dimensiones portee 
(ámente calculadas para su cometido, que 
no interesa modificar si no queremos hacer 
variar lodos los demedies a los que está 
unida. Si modificamos el diámetro modín 
caremos d desarrollo final y la capacidad 
de Í'reiadíi y d sistema de suspensión.*, el 
cétera* Vemos con frecuencia cómo usua¬ 
rios de los automóviles caen en el error de 
modificar estas dimensiones de las ruedas, 
sin pensar en las consecuencias que ello 
comporta y sin modificar los oíros ciernen 
los que han sido alterados. 

Las llantas que traen en origen los auto 
móviles convencionales suelen ser de chapa 
efe acero. Las llantas de aleaciones ligeras» 
como aluminio o titanio, son sensiblemente 
menos pesadas y rebajan d "peso suspendí 



81 














Ruedas y suspensión 



do”: se llama “peso suspendido" al que no 
esleí unido estíllelo raímente a! chasis. La 
relación entre d peso total y d peso suspen¬ 
dido tiene una capital importancia en el fun 
donamiento de la suspensión, por lo que re 
bajar d peso dn las llamos is muy henefl 
ciusu. La razón por la que los automóviles 
no están equipados en fu fábrica con estas 
llantas ligeras es puramente económica. 

Otro aspecto importante en la llanta es el 
dibujo. E] diseño de este no sólo obedece a 
un carácter meramente estético, sino que in 
tervienen dos factores primordiales: de un 
Indo, el perfecto equilibrado de la llanta 
(una llanta equilibrada es aquella que tenga 
el centro de gravedad exactamente en el 
eje), ¡i iru que al girar a velocidades eleva 
das no aparezca ninguna vibración. El se 
gurdo aspecto es el de permitir la refrigera 
cion de los frenos. Normal mente, los orifi¬ 
cios de ln,s llantas originan un movimiento 
en turbina del aíre ambiente que permite In 
refrigeración del sistema frenante. Hay que 
tener cuidado con algunos embellecedores 
de llnnlns que taponan total o parcialmente 
los orificios, reduciendo la capacidad de re 
frigcrflción de los frenos. 

Los neumáticos son tal vez los elementos 
que más han evolucionado en los amonio vi 
les modernos. Una caja de cambios, un car 
burulor o una pinza Je freno, apenas han 
cambiado en los últimos veinte anos, salvo 
en pequeños detalles, pero un neumático, 
aunque exteriormente apenas encontremos 
diferencias, casi nada tendrá en común con 
uno de aquella misma época. Ha cambiado 
su estructura, pasando de un conjunto de 
derruíaos de lona dispuestos longitudinal 
mente, a una ‘"carcasa” mixta metálica y fi 
bra sintética dispuesta radial mente. Han 
cambiado sus dimensiones, siendo cada din 
de sección más baja hasta llegar al actual 
peí 111 “60", más anchos que altos, Por ultí 
trio, también han cambiado extraordinaria 
mente los compuestos de goma, hasta ío 
grni un agarre enormemente superior, con 
un desgaste mínimo. Sin ir a neumáticos de 
competición, cualquier neumático de tos 
que safen montados en un vehículo conven 
cinnul duran entre 4f) y 50.000 kilómetros 
con un buen comportamiento en seco y en 
lluvia. 

Uno de los capítulos sobre los que existe 
mayor confusión es sobre las presiones de 
inflado. Todavía hay quien no .sabeque hoy 
día todos los neumáticos son de “baja pre 
sióii” y los que creen que ios neumáticos re¬ 
vientan por llevarlos muy inflados. Intente 
mos aclarar estos conceptos sobre In pre 
siúii. Los neumáticos se inflan n presión 
para evitar que con el peso del automóvil 
los flancos se doblen excesivamente en cada 
giro de In rueda; cuando se inflan a poca 
presión, esta flexión de bis flancos genera 
un enorme calor, que llega a descomponer 
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fas distimas capas de Ja carcasa y produce 
l'I reventón. Así pues, inflemos siempre ¡i l« 
presión recomendada en el manual por el 
fabricante; no tengamos miedo ¿t subir en 
0,2 ó 0,3 kgArnr si el coche vamos a car 
garlo por encima de lo normal o estílalos en 
época de fuerte calor. Pero comprobemos 
la presión siempre en frió y preferíMei lente 


con un aparato de control determinado: o 
ciim nuestro o siempre el mismo, para evitar 
errores. 

Cada ve/ r van siendo más los fabricantes 
que disponen de neumáticos sin cámara. 
Con ellos, las pérdidas de aire sem menos 
violentas y normalmente se aprecian cuan 
do aun llene remedio: pero exigen unas lian- 

















































































las en perfectas condiciones v Jos bordrlla 
/os contra Jas aceras de las ciudades pue 
den originar perdidas de presión. 

Las ruedas están unidas a Ja estructura 
de un automóvil al chasis, por fijaciones 
articuladas que le permiten desplazamien¬ 
tos verticales originados por las irregufari 
dades dd sudo. Pero no basta con que exis 


tan estas articulaciones; se necesitan 
surtes'* para evitar que d propio peso Ud 
automóvil mantenga siempre a lis ruedas 
en su posición más baja, \ obligadas a efee 
tuar un movimiento flexible. 

I n k * resorte" no es más que un demento 
o sistema de elementos que, por el principio 
de la elasticidad de los metales, se deforma 


bajo un peso, pero retoma a su posición tic 
origen o posición de reposo, tin automovi 
lismo se emplean tres tipos principa les de 
resortes; muelles helicoidales, ballestas y 
barras de torsión. 

Un muelle helicoidal es un muelle espiral 
que tiene la pan ¡cu Ja rielad de que cada vuel 
la va teniendo un paso más pequeño, con lo 
que se consigue que la elasticidad sea pro 
gresiva: cada ve/ menor {es decir, si bajo 
un peso tic 100 kilos se reduce ó cm.. bajo 
un peso de 200 kilos no se reduce en 12 
cm,, si no en 9 cm,}. 

Otro sistema de resorte es 1» ballesta; un 
conjunto de láminas metálicas* que al reci 
bir un peso se deforman. La ventaja de 9 a 
ballesta es que el rozamiento entre Jas lámi 
ñas evita el efecto del muelle, que tiene unas 
oscilaciones muy largas y una ve/ cesada la 
causa, continua flexíonando durante mucho 
tiempo, liste efecto es considerablemente 
menor en las ballestas. 

Por último, osla oscilación más intensa 
en los muelles y menos en las ha Mesías, es 
práctica mente inexistente en el tercer tipo 
de resorte: la barra de torsión; se basa en la 
elasticidad que tiene una barra metálica al 
"retorcerse". Si lijamos un extremo de la 
barra a la rueda, en sentido longitudinal y 
en d eje de giro de ésta, y el otro extremo 
de la barra lo sujetamos firmemente impi 
diendo la rotación de i a barra, cada vez que 
la rueda sea sometida a un desplazamiento 
vertical debido a un bache o irregularidad, 
la barra tiende a girar sobre su eje y n “re 
torcerse", amortiguando este movimiento 
gracias a la flexibilidad dd metal, que tiende 
a volver a su posición de reposo. 

Fui un vehículo, cuyo peso medio pueden 
ser los 800 kilos para el tipo medio bajo y 
llegar a los 2.000 kilos para berlinas gran 
des, los esfuerzos a que son sometidos los 
resortes son brutales* por ello se instalan 
unos elementos que funcionan bajo el priu 
cipio de la compresión de los gases: los 
amortiguadores. Un amortiguador está 
compuesto de un pequeño cilindro lleno de 
un gas y un pistón que se desplaza compn 
míen do este gas, H amortiguador reduce 
muy considerablemente el esfuerzo a que 
son sometidos los órganos de suspensión, 
especialmente los extremos, inferiores y su 
per tores, que debe llegar a suprimir. 

Aprovechando este mismo principio de 
la compresión de ios gases, existe un siste 
mu de suspensión que no utiliza resortes; es 
Ja suspensión fudroneumíitíca, que permite, 
además, alejar de las ruedas los órganos 
principales que controlan hidráulicamente 
ios desplazamientos verticales y cuyos re 
suítados son: un mayor confort para los 
ocupantes de los automóviles y el manten i 
miento de una distancia al suelo cons- T ' 
lunte, sin influir d peso de [a carga. 
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ícpoic wtcd nwHK> _ 

Cambio de liquido y sangrado de frenos 


I OS propios fa r ic emiI es do hq ti idos Je 
frenos recomiendan sustituir cumple 
[ámente éste como máximo cada uno 
o tras recorrer 20,000 kilómetros :i ve lúe i 
dudes normales, Justifican dicha recomen 


dación señalando que la hutnedrid que se ñ\ 

[r¿i en el circuito amen le manera acusada a 
la composición de! líquido, que con el paso 
del tiempo va pnrdíondo cualidades. 

Nal 11 raímeme, arles de que sea necesaria 
la sustitución completa se tendrá que haber 
sangrado el coche un mínimo Jo iros veces. 


a Jipi de conseguir eliminar ludas tas h irhn 
jas de aire que se forman. I n suma, al ano 
se ha de sangrar unas cuatro veces el circuí 
lo de frenos, siislituverdo completamente d 
liquido en una de días.., ¿Perú cuántas ve 
ces lia realizado usted esta operación en el 
ultimo año? 

Es muy probable que ninguna, o a lo 
sumo tina, pero sabe mejor que nadie que 
últimamente no esIá demasiado satisfecho 
con el freno de su coche, ya que el pedal 
baja demasiado cuando se utiliza, sobre 


todo cu las primeras peda huías, \ necesita 

bombear, pisando varias veces con rápida 
insistencia para conseguir una presión ade 
ruada, f.l-s esto re al menú* cierto? lie ser asi 
Je sugerimos que siga ton atención Jas indi 
raciones que damos, pues le permitirá no 
volver a sentir esa desagradable sensación 
de inseguridad. Además, sangrar frenos es 
ana maniobra de absoluta sencillez, en Ím 
que no se emplean más de dicv minutos, no 
se precisa de ninguna berro mienta especial 
y se puede garantizar el éxito impecable 


«4 



t. Como siempre que se trata da eliminar a»re de un circuito hidráulico, d ma¬ 
terial 5P liimla a uno llave fija para actuar sobre el grifo de sangrado, un tu bo de 
plástico y un boléenlo on d quo añadimos algo de liquido para conseguir !n má¬ 
xima raitiiiqueidad El llqu 0.- lo Iré ion Vil -Je sér Éfeffpi® el tt ¡rr p O Verificar ri 
son compatibles antes de mezclarlos. El bote debe estar herméticamente cerra¬ 
rlo y sin marca de ó* dn en sus zonas metálicas 



2 . Antes de empezar l¡-s upar ación dt* sangrado prop i .¡nk- crcha Habrá que 

verificar el nivel del depósito de liquido, operación que debe repetirse al termi¬ 
nal el trabajo, a no ser que se considere que se ha vertid o mucho durante el 
mismo y se realíce uno verificación ccmp'omontarla. Caso do cambia complo 
taimente es liquide hay que vaciar el depósito mediante jeringa o lubo plástico, 
pnrn luorjo sangrar e ir rn remplazando ni ubicado en el nr :ni1a 



4. Aunque todo sangrador es accesible sin necesidad de quHai la ruedo et. 
evidente que dicha maniobra se realiza con mayor comodidad tras quitarla, por 
lo qut os aconsejaba dos montarlo siempre que se qu era hacer un sangrado en 
condiciones. De Imponerse la prisa y hacerse el sangrado sin retirar la ruedo» 
habrá nue girar ésta al máximo para poder operar sobre e¡ sangrador, aunque 
ello no evitaré tener que tumbarse en d suelo, 
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5. Caso d® decidirse por el desmontaje de las ruedas, a Im de realizar ol Ira 
bejo méa eómodamenft© y con mas iadlidad, se comienza per aflojar los lomi¬ 
llo', h i \f-\ \ i intr?';r.1n Invnniar« fochp, y para nlto conviene utilizar una llave de 
cruz O do "T", bastante méa cómoda que Ies dé *'L" quo vicnon en et equipo ori¬ 
ginal de la gran mayoría de toa coches. Ál quitar la rueda puede aprovecharse 
p;if>i nKamriim H nstodo tío los Tronos 


* 



















desde d primer momenio* incluso para jos 
más torpes. 

Dl entrada se Jui de buscar un buen liqui 
do» y es Lo es muy importante, yu que en el 
mercado existen multitud ele tipos d¡Iteren 
íes, existiendo enormes diferencias en la ca¬ 
lidad y rendimiento de unos y otros. 

EJ liquido original, preconizado por los 
fabricantes, suele tener un impecable nivel 
de calidad* pero existen excepciones y, por 
lo tamo, habrá que verificar la norma que 
cumplen para saber si interesa sustituirle 


por otra marca. Se han de redi azar absolu 
tamente los líquidos a base de alcohol que 
cumplen normas ya netamente superadas 
(SAÉ-70 R/l-2 3,.,), además de delatarse 
por su penetrante olor a eler, ya que estos 
líquidos (de ¡as que se suck abusar* por ser 
lo.s más barulos) tienen un punto de cbulli 
non muy bajo, que en algunos casos no al 
can/.ít ni los 125 grados centígrados* 

Hoy que recordar que, además del en ve 
jeciiTiiento* el calor es el enemigo máximo 
del iquido de frenos, ya que en el neto de 


frenar se está transformando una energía 
muy intenso (generada por una masa de un 
peso entre 1.000 y 1,500 kilogramos lanza 
da a velocidades de 100 knt/h, o superiores) 
en calor* Dicho calor se transmi le por co 
rnunicación directa ¿tf liquido y si supera el 
punto de ebullición de este, se produce Lina 
vaporización, con lo que el circuito liidráu 
licu se ve invadido por aire comprimible, 
con lo que baja d recorrido del pedal en 
tanto no pueda apoyarse en el liquido. S¡ la _ 
evuput i/aeión es elevada d coche se queda a 



3. Ademas de una impecable limpieza, que permiia visualizar em problemas 
o\ nivel de liquido e impida cualquier paso de suciedad al depósito, las opera¬ 
ción es de mantenimiento previas al sangrado han de ir el un una verihcacióri del 
pequenoórilicio que tiene la tapa del depósito para toma atmosférica. Caso de 
estar Pfim'filmenle ohsiruidn por la ri ciedad conviene nliminar ésta utilizando 
un li io alambre. pero un mmenláf el calibre do r.lrchn mi‘ic.rii •. 




6 . Se moni a luego el galo, calzando convenientemente el OQCfte y engranan 
do una marcha para evtsr cualquier peligro, aunque los al ¡donado^ al brlcola 
ge automovilístico que dispongan di) lallor han do icner un par de bornquaias 
de fijación, que proporcionan una gran seguridad, ya que lener al coche izado 
con el gato convencional exclusivamente da una seguridad relativa, aunquesu- 
firierir para op^mr -;n riesgo, por supuesto. 


7. Una vez desmontada la rueda y con el sangrador a la virio, se el ca¬ 
puchón de goma que protege a su boca contra la suciedad No perder dicho 
capuchí 1 i y manltr-n&ilosieinpití iirq x pfiiíi miptiiJr que cualquier suciedad se 
cuele en el circuito, ya aue podría rayar las pomas. Fs con veníanle minearlo en 
sirio limpio durarle el sangrado y examinarlo bien unios de volver e colocarlo on 
su sitio. 


85 


























Cambio de liquido y sangrado de frenos 


Absolutamente sin frenos y el accidente es 
poco me ñus que inevitable. 

Desde esos 125° C. de los líquidos malos 
a los 2K0° de los mejores, la diferencia es 
absolutamente abismal y generalmente no 
está justificada por una diferencia acusada 
en el precio. Lo normal es utilizar líquidos 
"sintcticos'\ que cumplen con las normas 
SAÍ J 1.703: ahora bien, dichas normas 
han sufrido notables variaciones desde el 
año 1967 hasta la actualidad, siendo la mas 
completa la que incluye la siin "F". hslns 


líquidos tienen su punto de ebullición entre 
los 190 y los 25Ü £t C. Dicha norma también 
Listé yo superada, desde que el DOT (De- 
parolen 1 of Irado), institución encargada 
por velar de lo segundad rutera en En ados 
Unidos, reconoció por primera vez. de ma 
ñera oficial que los líquidos de t renos en ve 
jeeen por e! efecto de la humedad y el calor, 
mareando unas condiciones especiales, que 
además de mantener un elevado punto de 
ebullición {igual en unos caséis y superior en 
la mayoría respecto a la mus avanzada es 


peeillcadón SAI-) en seco, incluye en sus 
pruebas un * punto húmedo", esto es, un 
margen de seguridad suficiente incluso en 
grado de deterioro por humedad que supera 
lo* I 53 u C-, cosa que no cumplen los SAEL 
Todo esto viene a decir que conviene uli 
fizar líquidos de frenos que cumplan la ñor 
malivEL DOT 3 (utilización normal) o, prefe 
riblemente, DOT 4 (utilización severa). La 
diferencia de precio respecto a los mejores 
SAL no justifica el renunciar a este margen 
ex ira de segundad. 



8. Se monta luego la llave tifa en una posición que permita al otarla y afretarla 
sin tener que soltaría y, una vez instalada, se cotoca el tubo de plástico en la 
boca del sangrador Como ya viere adaptada para cumplir dicho cometido no 
•e> jltidl encalarla bren de modo que se pueda dejar suelta sin necee dad de 
sujetarla enn la mano 



9. Ei otro extremo del tubo lo mtrodue mos en el recipiente translúcido, ver 
tiendo en éste ura cantidad do liquido y cuidando que el extremo deI tobo rsló 
cubierto |>o r dicho líquido para que en caso de producirse aspiraciones, vuelvo 
a penetrar liquido (nuncaaire) en el circuito, Precisamente Di sangrador tratado 
ol i mirar ol aire cue puíd i haber y hay qur o vitar q ir pene Iré 
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Sangrar frenos vs di minar Lis burbuja* 
de aíre que existen en d circuito, operación 
absolu lamente sencilla, y ti que los extremos 
dd circuito van dotados de sangradores a 
tul efecto, practicables con una pequeña lia 
ve fija. Inevitablemente se necesitarán dos 
personas para realizar dicha operación, si 
no ser que se disponga de un utillaje espe 
ual: una estará sentada al volante, movien¬ 
do el pedal de freno según las indicaciones 
de la otra, que irá abriendo y cerrando la 
tuerca de los sangradores. Normalmente 


tampoco hace falta quitar la rueda, pues los 
sangradores suelen estar dispuestos de ma 
ñera que tengan acceso directo doblando la 
dirección al máximo n uno y otro Indo, aun 
que en estos casos resulta inevitable tener 
que arrodillarse o tumbarse en eí sudo. 

Ll mecanismo es muy sencillo: Se “bom 
he a" sobre el pedal para acumular el aire a! 
final dd circuito y* con el pedal pisado, se 
abre el sangrador durante d recorrido dd 
pedal, con lo que se elimina el aíre, acompa 
nado inevitablemente de tmn parte de líqui 


do. Antes de que el pedal llegue al final de 
si i recorrido hacia ahajo se vuelve a cerrar 
el sangrador o se mantiene presión ¡ido lias 
la que cierra, pues asi se impide una pasible 
aspiración de aíre, l a maniobra se repite 
hasta que sólo salga líquido, señal deque se 
íia eliminado d aire en esa zona, pura pasar 
luego a otro sangrador, y tras recorrer los 
cuatro queda únicamente cuiuprobui que el 
coche "tiene mas pedal", esto es, que el pe 
dal del freno tiene poco recorrido, se r i 
nal de que no existe aire. 



10, Cuando su lima el peilul u¡ apr ule se abre i ■ sangrad ji . uun o que esea 

pa por él el a re, lógicamente mezclado con una cantidad de liquido. Conviene 
cerrar el circuito ante?, do que el pedal alcance el tape. do su recorrido, para lue¬ 
go iKVcinicir i«iiiur-i^i iie vi jívi-m a bombear y apretar de nuevo cuantas veces sea 
necesario, hasta verificar que por el tubo de plástico sólo pasa liqi ido ya sin 
burbujas de Aire. 



11 . I ñ [T> r, -:nívi sin iadn a Ins mandes riel cíx bu bombea el pedal, eslo es, le 
aprieta y le suelta en movimientos rápidos y continuos, paro luego dejarlo fijo a 
medio recorrido, siguiendo las indicaciones de la persona situada en el sangra- 
dbr. Esta, cuando su compañero mantiene el pedal apretado en un punto nn 
quo encuentre resistencia, abre el sangrador, deja salir el liquido con mezcla de 
burbujas y cierta 



12. Además Uu esta pr uubá ■■ njíuaiiva de la a usen da de burbujas, será el pro¬ 
pio recorrido del pedal el que nos señóle el éxito del trabajo, pues cuando ya no 
exista 0 ' r o en el circuito se ñola duro desde el comienzo de su recorrido, sin que 
existan Molcjuras excesivas Se da el trabajo por finalizado en eso rueda y se 
pasa a la del eje opuesto, para seguir luego con d trasero, recordando que el 
eje cela moro está más expuesto a tal ¡gas y el aire acumulado suele ser mayor 
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pue/ta a punto _ 

Cuando el coche se cala 


OCURRE a menudo que el motor de 
automóvil deja de funcionar, pese 
a que se ha puesto en marcha ñor 
m¿tímenle; se dice entonces que el automó¬ 
vil t ae cilla*’, y debemos difer en darlo del 
“calado lípíco de los conductores aprendí 
ccs, motivado por aullar el pedal del embra 
gue sin acelerar suavemente. 

Un motor se para porque se corta el en- 
ceudido (deja de saltar la chispa que infla¬ 
ma h mezcla carburante) o porque se fe 
obliga ¿i girar tan despacio que la potencia 
desarro liada no alcanza para vencer los ro 
zamietitos que el propio motor y sus ele 
merlos auxiliares producen; normalmente, 
a menos de 400 revoluciones por minuto 
(r. p. m.) un motor no puede girar y sécala. 

Este funcíommiíento anormalmente po¬ 
bre del motor, que produce gen «raimen te su 
parado, se debe ai términos generales a una 
sola causa: 

Fallos ©n la alimentación 

Coa menos frecuencia, puede Imber otras 
en usas, corno un calentamiento súbito, ro 
zumiento de las poleas o el fenómeno de 
'“vapor look 1 ': pero se pueden también en 
Sjubar estos problemas en la causa general 
citada. I -olios en ía alimentación son los 
que se producen porque al motor no llega 



i- La heramienta o cesa na para este Upo da 
Operaciones es exigua: un destornillador y una llave? 
plana pora desmontar la lapa del fltió y la caja El 
uusturriülfidni de pala ancha. me¡or. 


sufierenk- gasolina como para superar 
esc régimen de fundo na miento mínimo de 
400 r. p. ni, antes mencionado. 

El conjunto del sistema de alimentación 
se compone de los siguientes órganos, un i 
dos por conductos por los que circula el 
carburante; depósito de gasolina, bomba de 
gasolina y carburador. 

l odos los depósitos de gasolina tienen un 
respiradero para que entre el aire :il irse 
consumiendo el carburan Le, Cuando este 
respiradero se encuentre obturado se pro 
dtice uncí depresión en cJ depósito que red li 
eirá la presión de envió de la bomba. 

En cJ interior clcl depósito, en fa boca de 
salida de la gasolina, suele ir mutilado un 
filtro de rejilla metálica, pura evitar que las 
impurezas de la gasolina sean aspiradas. Si 
se tiene Ja certeza de que este filtro está oh- 
Iarado, no queda más remedio que desmán 
tar el depósito y proceder a una limpieza 
profunda; esln anomalía es muy poco [re 
cuente y sólo se da en nuromóviles muy vie 
jos. También llega n pararse el motor por 
entrada de agun en el depósito, y In única 
solución es desmontarlo y limpiarlo. 


Averias en la bomba 

Las a verías más frecuentes proceden de 
la bomba de gasolina y del carburador. 



2. Desconectando ni lubo do ■ id Ida di la bomba 
i Iíj aa&olirvj y accionando ei arranque ha ce salir 
un i. herró do qasolina con buen t ores ¡fin Nc es un 
chorro conhnao. 


Cuando ía bomba no suministra el caudal 
suficiente a la presión adecuada so produce 
inmediatamente una pérdida en el motor 
que puede llegar a pararlo. Para coinproinu 
el funcionamiento de la bomba hay que 
averiguar si aspira, desconectando el con 
duelo de entrada y accionando el arranque 
(previamente debemos dcscmhnrriar el ca 
bfe bobina ddco en la conexión de la bobi 
na), l.o succión se aprecia aplicando Ja 
yema de un dedo húmeda sobre d orificio 
de entrada de la gasolina a Ja bomba. Al ac¬ 
cionar e\ arranque el dedo luí de quedarse 
ligeramente sujeto si la bomba aspira bien. 
Posteriormente se comprueba que la gasón 
na sale de 3a bomba, volviendo a colocar el 
conduelo efe entrada y desconectando el tu¬ 
bo de salida de lu bomba. Accionando el 
arranque ha de salir un chorro de gasolina, 
que conviene recoger en un recipiente pe 
queno. Localizada ía avería en Li bomba, 
debe comprobarse; I" Que el filtro de Ja 
bemba se encuentre (implo, 2/ Que la 
membrana no está rola, 3. 11 Que las valva 
las de regulación están en fundonamícnlo. 
No suele existir repuesto de membranas y 
válvulas, por lo que si no están hicn hn de 
cambiarse la bomba completa, cuidando 
que la junta bloque motor bomba de gasoli 
na sea la especificada por el fabricante. 



3< En In bomba de la gasolina bt? d| ih forma 
del tubo ae llegarla (a 18 derecha! y Ea del tubo de 

-Cil ria f.i Im |.-qinorria) l i fi rn.l n ■ ,ip. *-kn jKV'nifo 
i.iormnfv.ir t ■ büt >lm 




































pues tina más gruesa haría disminuir la pre 
sión de funcionamiento. 

Con frecuencia se da en las bombas de 
gasolina el fenómeno de “vapor fook o de 
vaporización de la gasolina: el excesivo en 
lor produce en la memhrana una gasifica 
eión del carburan le que no puede aspirar la 
membrana, es frecuente en ton per aturas 
ambiente muy alias, después rir cualquier 
parada, Puede resolverse enfriando d cucr 
po metálico de la bomba con agua Tria, bien 
aplicando un trapo mojado sobre la bomba 
o simplemente con mi chorro de agua dircc 
lamente. Si d “vapor bok' - se produce con 
frccLiencin es sintoma de una mala clnsttci 
dad de la membrana, por Jo que conviene 
cambiar la bomba. 

Averias en el carburador 

El carburador es el tercer elemento que 
puede provocar el calado del motor. Antes 
de entrar con él conviene echar un vistazo 
al filtro de gasolina que a menudo se instala 
entre bomba y carburador: su obstrucción 
hace disminuir la presión de entrada de la 
gasolina un d carburador. También deben 



ablandan con el calor y pueden crear *‘co 
dos' 1 que limitan eJ caudal. A menudo estos* 
codos se forman cerca del filtro de gasolina 



4, Debaia de la tana de la bomba está a me:m rtr ■ 
na que canvlone comprobar pura vor si el funciona 
mienta es corréele. Si no está Ulen hama que cam¬ 
biarla. 


por d peso de ésle, Se pueden eliminar ro 
deando d ti.bu plástico con cinta aislante o 
con trenza metálica, o sustituyéndolo., por 
supuesto. 

Pe re» la averia mas frecuente, cuando el 
motor se cafa, es un talen ti excesivamente 
bajo. Todos los carburadora tienen un lor 
níllo que regula d tope del recorrido del ea 
ble o varilla del acelerador; actuando sobre 
este tomillo se modifica el régimen de rulen 
ti. Lo normal es dejarlo entre 700 y 900 
r. p. m. (un poco más elevado en los coches 
con transmisión attlumática). Siempre qut 
se regule el raíenti conviene luego actuar so¬ 
bre el tornillo de mezcla para ajustarlo al 
régimen máximo de giro; una ve?, alcanza 
do éste, se baja un octavo de vuelta def tur 
ni lio y se vuelve a ajustar el ralenti. 

Si lodo lo anteriormente está perfecto, 
pero el motor continúa calándose, queda la 
posibilidad de que la avería proceda direc¬ 
tamente def carburador* n causa de alguno 
de los siguientes deméritos: 

• Mariposa del cslranguhidor que queda 
parcial o total mente cerrada. 

• Flotador perforado o agarrotado por 
su eje. 

• Fugas de aire por Ja lapa del carburador. 

• Chicler obstruido, 



5. I ó-, etamenlro; esencial^ re> la bomba de la 
gasolina son les que ha desmontado { arrennbrarta 
es básica porque tira de la gasolina del depósito y la 
fínvia af carburador 


Para cualquiera de estas avenas hay que 
poner ni descubierto el carburador, des 
montando la caja JH filtro de aire (también 
un nitro de aire excesivamente sucio puede 
llegar a producir problemas ele calado), Ae 
donando el mando del “starter" se com 
prueba si Ja mariposa queda vertical cuan¬ 
do se introduce d mando dd esLranguladur; 
si no es asi se puede engrasar el eje. 

Para acceder al flotador y a los chiclers 
es preciso desmentí ir iu lapa, desatornillan 
do Jos lomillos. En algunos car hura dures 
hay que desmontar previamente la varilla 
de mando de I;i mariposa del segundo cuer 
po* desalojando una pequeña presilla, 

Cuando un cliiclcr está obstruido sude 
poderse limpiar soplando por d calibre. 
Nunca limpiarlo con un alambre o alfileres, 
pues dañaría el bronce y modificaría el cali 
bre, En caso extremo, limpiarlo con aire a 
presión, que puede ser sustituido en una 
emergencia por un "spray" de cualquier 
producto volátil (nunca d de laca del pelo), 
Sí se ha desmontado la tapa del carburador, 
se procede ¿i una limpieza de la cuba con un 
trapo limpio n mejor con un “kk'enex'L Los 
chielers deben atornillarse y desatornillarse 
con un destornillador de pala ancha y con 
cuidado. El surtidor principal se en- r i 
cuenira m d fondo de la cuba. 



S. Para regular el ratentl, actuar primera nenia so¬ 
bre e tomillo de topo del recorrido del acelerador, 
mago, sobre el otro 
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Cuando el coche se cala 



7 . Cuando rovisemoe al carburador, comprobemos cue ol recorridocompleto S, Para llegar hasta ios cnlolers y la boya, hay que desmontar la lapa del car¬ 
ee pedal acdoriM de iop^ a lope la mariposa del carburador, burador, quitando iodos los tornillos. Comprobar el eslado de la junta. 





11- Ur ch clei se debe Fi npiai huplandu pui el eyujeru u calibre, nunca ujnl 

2ando un alambre n alliier, pues dañaría el bremos y modificarle el calibre fi 

en libre al Rola al consumo 
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12 . Siempre uuy sea posible, mui ¡-:i nuevos uhblers uori los irismus uún o 
ros de ref arenca No son caros y un kilometraje excesivo acaba datándolos 
Condone cambiados sobre los 50.000 k lómetros 
















9 La tapa del carburador sale ccmplefa. con la boya y bl bisagra; cor api oh .ir 
que la boya no Cita perforad ¿i y que gira sin enlorpeohierrtos. 


10. Conviene ncluaf con cuidado el desalojar un cluclqr, ya que el bronco del 
qut esüS'i hechos os frágil y fácilmente su pueden dañar los calibres. 



13. En algunas ocasiones se puede producir el calado del moloi por cálenla- 
miento excesivo, no acusado por el rolop do temperatura comprobar el tcrmo- 
contacto y las conexiones. 


14. I a riun puta qm? cierni • = pa-'n '.luí ;-nrtT p.ir i el ai raí que* en Irin ( .larln- 1 
debe quedar completamente vertical cu onde el mando está cerrado. Indicain ¡i > 
que no entra casi aire- y la mezcla es n^a en gasolina. 
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cmcfgcncio/ _ 

Cambiar una rueda 


UNQUF los neumáticos pinchan 
I c;ula ve/ mentís, n i orí un achinen le, el 
I “abeüé" de las reparaciones en un au¬ 
to móvil comienza por el cambio de una 
rueda, y quien no sepa reali/ar dicha susti¬ 
tución, además de llevarse buenos remojo- 
ñus los días de lluvia, demuestra un desin 
teres excesivo por su vehículo. Aun con el 
convencimiento de que no se va n cambiar 
de rueda, conviene saber como hacerlo y 
dónde están las herramíenlas precisas. 

Son muchos los nuevos conductores que 
solicitan ayuda de colegas más veteranos a 
la hora, siempre amarga, del pinchazo, Pero 
una cosa es tu cortesía y d no querer man 
charse tas manos y otra muy distinta no sa 





1. Aun con la rueda pinchada hay que colocar el 
coche donde no moleste y sobre un suelo que 
ofrezca firmez.i p^ra la base de: qa'o 



7* Si rio st diypuntj tíu eal/u. Maura que bjscar 
una piedra piando y sui&iar con elfa una ds tas rue¬ 
das cu& no Sé v.j 3 lovt'ir’lm (mu ul qalo 
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ber, o no tener fuerza pura aflojar los temí 
tíos. F.&ta es una operación cieñen tal. sene i 
IlLsima: incluso el más delicado de los con 
ductores, con una práctica suficiente, puede 
cambiar Ja rueda pinchada en menos de cin¬ 
co minutos Bu cualquier caso, el mérito es¬ 
ta en cambiar las ruedas con plena seguri¬ 
dad y manchándose lo menos posible, y eso 
es lo que vamos a tratar de explicar, 
¿Implica algún peligro la elementa] Ope¬ 
ración del cambio de rueda? Sí, v mucho, 
siempre y cuando el gato no cité bien ajus 
tado, y esto es cosa muy frecuente. Bien por 
un mal montaje, bien por un defecto de la 
guia, o por realizarse el trabajo sin bloquear 
corred amen le las ruedas motrices, o por si 



2. El pato elevador y la manivela sueten estér co¬ 
locados. b't>n bajo c¡ copo! doI motor b>cn orc ol 
it : 11 . !|t ?i c j do * i jo I o Saciii os. 



B. Lo rueda ce repuesto puede estar baio ei capot 
iei molor en el maletero o '‘colgada" del coche, 
rKYrrialmanta en in porte le itrfl 


ruar la base de apoyo sobre terreno poco 
firme, el peso deí coche puede vencer ni 
gato y caer, lastimando pies o manos de 
conductores poco precavidos. 

¿Tiene alguna ciencia La operación dd 
cambio de ruetla? Además de saber colocar 
bien el galo, cal/ai correctamente el coche 

y suministrar la suficiente Inerva para aflo¬ 
jar los tornillos con llaves cortas c incómo¬ 
das, el único y principa! misterio a la hora 
de cambiar una rueda estriba en saber apli¬ 
car d apriete correcto a los tornillos. Desde 
un riguroso pumo de vista teórico, esta ope¬ 
ración es muy delicada y los pilotos de 
competición utilizan llaves dinamomctricas 
para conseguir un par de apriete adecuado. 



3 . R* h nnr iiempo que ' o s>'' i ’.nn y esto bajo el 
capot, serró conveniente, para no mancharse las 
manos, limpiar qnio y manwcin 



9. Antes de colocar el gato hay que aitoiat las 
tiK?rras Nn j-tó entraño qm- haya que utili/R' el pie 
para la ^ mcr¿i vuelta 

































Piénsese que los efectos de torsión son muy 
agudos en este pumo del automóvil como 
también los cambios de temperatura (calor 
emitido por los frenos}* y que una tuerca 
mínimamente floja puede generar la rol uní 
de fíantfi y el subsiguiente desprendimiento 
de la rueda, mientras que una tuerca de mu 
si ado apretada puede generar también mui 
ra por excesiva tensión. 

Naturalmente, un conductor convenció 
nal no apura tanto como para nccesitaf su 
ministrar un par de apriete exacto* pero 
bueno es, por su propia seguridad, que sepa 
seguir un orden lógico de apriete \ consiga 
sacar el máximo de las llaves de rueda que 
los fabricantes incluyen cu el equipo. 



4. I a operación siguiente es colocar el triángulo 
irvlinnrlnr rica avería para que los demás coches se 
puedan desviar ti liemt-; 


Además del gato y la llave de tuercas, es 
muy conveniente complementar el equipo 
de sustitución con un calzo, para no tener 
que andar buscando piedras por el campo, 
i amblen interesa disponer de unos guantes 
de trabajo, que bien pueden ser rechazables 
de plástico pura no mancharse las manos, 
asi eortru un trapo recio pan* poder arrodi 
liarse sin que se manchen pantalones o se 
rom fia medias. 

Un 11 ultima, importantísima advertencia, 
antes de pasar a describir paso a paso la 
operación de cambio de ruedas, está cji re- 
cordar que siempre que se produzca un pin 
c h.vn en piona carretera o en vi as rápidas 
de ciudad, a tinque ello implique un desgaste 



5. S\ el cochn dispone de intcrruplor v uz do 
¡■rnr rjsficiíi Tomóla en íur cionamíenfo para que 
los ■ u itro i ulero nt< nlcs ,< pongan en marcha 


del neumático o una rotura de la cámara, el 
coche se ha de retirar inmediatamente de la 
calzada y además se ha de señalizar cual¬ 
quier mal aparcamiento, empleando para 
ello no sólo las luces de emergencia, sino 
también el triángulo o la linterna de señales 
que, obligatoriamente, todo coche lia de in 
cluir en su equipo permanente. Son muchos 
los accidentes que ocurren cada año por nu 
cumplir esta norma elemental de seguridad, 
y es que. cuando ocurre un pinchazo, los 
conductores piensan, equivocadamente, que 
el resto de los vehículos comprenden su 
problema y tratan de colaborar. Apártese 
completamente y señalice al máximo, T , 
que no es cosa de arriesgar la vida. ? ’ 



6, Conviene lleva 1 m calzo múni-eo en el coche 
para lino de- o margénelas, porque es esencial 
que el cocí'o quec*' 1 b>en sujeto. 



1 □. Traa é primer atloje se puede pesar ya a aflo¬ 
jar una o das vueltas más con la manivela y a mane. 
No quitarlas coro peías, 


11, V<q so puede preparare goto, c ripeándolo a 
una altura correcta para que al encajarlo en la guia 
nn haya que dar raí mas vueltas 


12 . Es importante que la una del garó t y jede bten 
i profundamente encajada en la qi.rn dol coche 
l'irira que nn haya rirsqn de caerla 
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Cambiar una rueda 



13. Sin -ixtíiü'iv:k !i|ír-r,i mrnií ‘1 ¡ifk ir levantando 
ptK o . ¡ |Kh:e i I • i h Ih. 1 , aqilan' í<j t.¡ n i.u sr prudu 

ca (ti :tir .icirtn ala \m riel miftr m 


14. 1 :■ iar tu . Ilj . í rea c . qi m- ya ha hi rji \ q i n - ti ado 11 □ 

jtíü. Set puedo hacer asía operación con llave o con 

la mano, si salón cor suavidad 


15+ Guiadas las tuercas, la rueda queda total 
mente ibre y con ayuda de las dos “nanos se des- 
cunlQH fie su sopor re 













i 


- 




— 


- 1 


i/. Atinqua no hay riesgo, sí lodo se ha hecho bien, la rueda de repueslo debe colocarse io antes posible 
en su alojamiento, mar ¡obrando siempre con f irmeza, poro lambí én con suavidad. 3 i la rueda iropieze en el 
suelo, subir un poco mas, con cuidado, el galo, pues quiere decir que no se levantó oí coche bástanle al 

pnnc.pio 


18, A veces habrá que seriarse en el suelo y suje¬ 
tar con las pies la muda para que lus tuinjibs se 
pued.ir encajar ben non la mano 




20. Ya se puede bajar el gato y dejar que la rueda 
se apoye sobre el sueto El galo puede retirarse, 
porque ya ha cumplido su misión. 

QA 


21. Con la rueda en el suelo se realiza el apriete fi¬ 
nal. t as morcas deben quedar bien sujetas, procu¬ 
rando igualdad «n Indas 


22. Como la rueda do repuesto cebe llevar so o 
más presión de la normal, nay que con prubai yú 
cío rsIó y a justad i r-i su compañera. 








































10. Aht esl&r las dos ruedas: In pinchada, en eI 

suelo, y la de repuesto, apoyada sobre el coche. 
Pata debe astar cerca para colocarla en seguida. 



11 Anlt>s de bri|fir el galo, hay que hacer Urt pn 
met apriete de las tuercas con la manivela,, airi ne¬ 
cesidad de ex ceder se. 



23. A r i tes ü e c ol ocar I a r ue cía pi nc haci a en su alo - 
jamierih j. í :■: inviene echar una mirada a la llanta páre 
que ¡.‘i k parcri ,i| irns.n o lienir>< ■. 



ofendo prtcBco 

DISFRUTAR 

CONDUCIENDO 



Salir a carretera con un coche no ha 
de ser en ningún momento motivo de 
preocupación ni de trauma para el con¬ 
ductor Un viajé en automóvil ha de 
constituir en cualquier caso un motivo 
do satisfacción y de disfrute único 
modo de que el conductor se enfrente 
cc n el espíritu bien dispuesto a todas las 
incidencias que se le pueden presentar. 
A veces, la inquietud proviene única¬ 
mente de que no está cómodo condu¬ 
ciendo. de que sabe que al final del re¬ 
corrido se va a encontrar con dolores en 
alguna par le de su cuerpo y eso le impi¬ 
de disfrutar debidamente del placer det 
volante Aunque no se sea amigo de re- 
cioir corso jos, si deben tenerse en 
cuenta una serie de advertencias o. al 
menos, comprobar personalmente si ios 
molestias que estropean un viaje se Suíh 
yi¿ím con unas normas muy sencillas 
i Si molesta el estomago. Puede sai 
debido a excesiva tensión» que es nor¬ 
mal cuando so lleva poco tiempo de Irás 
de un volante. Hay que procurar relajar¬ 
se más, apoyar mejor la espalda en el 
respaldo de la butaca v dejar que el 
cuerpo descanso bien sobro el asiento. 
A pesar di? ello, algunos conductores 
continúan con las molestias poique no 
se han fijado rn que levantan el lacón 
del suelo cuando frenan o desembra¬ 
gan Quizó piensan que asi debe hacer¬ 
se para lograr dominar mejor los peda- 
Ieis No es asi al contra f io. los pedales 
se dominarán mejor manteniendo el la¬ 
cón loor tomento apoyado sobre el sue¬ 
lo Si no es posible conseguir esto con 
un ptxm de aiención, habrá que pensar 
incluso ni poner un taco de madera de¬ 
bajo de la alfombrilla para que el pie co- 
respondiente pueda apoyarse y no 
quedar al aire en ningún momento, 

• Si molesta la espalda o el cuello 
Nd cabe la menor duda de que ese con¬ 
ductor esta on excesiva tensión y no se 
apoya debidamente sobre la t/uiaca. Es 
un prohlema que ha de resolver él mis¬ 
mo. aunque una advertencia del "copilo- 
to" o de quien vaya sentado a su dere¬ 
cha puede ser muy estimable, salvo que 
cuando está sentado tras el voiante no 
admita que nadie le llamo la atención, 
q ie es más frecuente de lo que parece 
Puede suceder también que el coche 
es demasiado bajo para la estatura del 
conductor, lo que le obliga a una inclina¬ 
ción anormal que repercute en hem- 
b os y cuello. No se puede subir el techo 
dnf coche, por supuesto pero si inclinar 
¡i qu más el respaldo, de modo que la li¬ 
nea de los ojos o la visibilidad descienda 
unos centímetros sobre el parabrisas 
También so oodrm conseguir Idéntico 
resultado con uros cuñas bajo ei borde 
del asiento paro obtener una mayor in¬ 
clinación de este. 


Si molestan tas rodillas. No cabe 
duda de que los pedales están demasia¬ 
do próximos al asiento y las piornas es¬ 
tán indebidamente encogidas. Sólo hay 
un medio de evitarlo inclinar el respaldo 
hacia atrás y también hacer retroceder 
un punto o dos al mismo asiento, si aún 
no está al tope 

Si molesta el pie y tobillo izquier¬ 
dos, Quienes no tienen mucha costum¬ 
bre de conducir en en rielera tampoco la 
tienen en mantener inactivo el pie iz¬ 
quierdo durante un cierto tiempo: no 
ben qué hacer con él y no han aprendido 
a dejarlo descansar tranquilamente so- 
hre el suelo e incluso debaic del asiento. 
Tienen miedo de que, llegado el mo¬ 
mento, no estará en su sillo. No es así, 
ese pie actúa ya por reflejos y aunque 
lleve horas sin «sor utilizado, en el mo¬ 
mento oportuno estará en su si lio. Hay 
que dejarlo descansar y si la volunlnd y 
el deseo de lograrlo no son suficientes 
seré preciso acudir a algún otro ptnno 
dimiento, como colocar un soporte en el 
suelo o sobre la pared de la izquierda, 
de modo que el pie quede apoyado 
S¡ las molestias en el tobillo izquierdo 
se producen» no en carretera, sino en 
Ciudad, la Causa sólo puede ser una: ex¬ 
cesivo esfuerzo sobre d pedal» 

Si molestan fas piernas y fo espaN 

da.-Eso quiere significar normalmente 
que el asiento es corto y que no soporta 
bien las piernas, por lo que conviene si 
no se cambia el asiento apoyarse lu 
más posible en el respaldo e inclinando 
este lodo lo posible para que las piernas 
encuentren todo el soporte que ese 
asiento puede proporcionarles 

Si hay calambres y dolores en los 
muslos. Relacionados también con el 
asiento, sin embargo eslos dolores en 
los muslos, que incluso pueden conver¬ 
tirse en calambres, son causados nor¬ 
malmente porque los muelles del asien¬ 
to han ido cediendo por el uso, por lo 
que convendrá sustituirlos por otros 
nuevos, cambiar el asiento o en último 
término, punei un cojín que fortalezca ul 
asiento, dándole algo de la firmeza que 
ha perdido con la debilidad de dichos 
muelles 

Mu Si duelen las muñecas.~S i es la de¬ 
recha, habrá de observarse la forma do 
electuar los cambios oe marcha asi 
como ;a suavidad o dureza del engrana¬ 
je de marchas. A veces un mal habito en 
el agarro de la bula del cambio determi¬ 
na una posición forzada do la muñeca. 
Fu cambio, si es la del brazo izquierdo, 
posiblemente habfá que corregir la po¬ 
sición d© la mano snhro el volante, que 
puede ser también consecuencia de la 
mala postura general del cuerpo sobre 
el asiento 
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bf icologc y mcjoiomicnlo _ 

Mejora del equipo de instrumentos 


C L nú mero y fu cal idad de Jos ínst ru 
memos de control que pueden encon 
tnirse en d tablero Je un automóvil 
varia generalmente en fuñe ion del precio y 
fu categoría del cocine. Muchos modelos de 
cierto nivel —y sobre iodo los de tipo depor¬ 
tivo muestran un tablero de instrumentos 
tan completo que es prácticamente inipos i 
bk mejorarlo, como no sea sustituyendo 
elementos por otros de superior calidad. 
Peni ;i| mismo tiempo ejtísle una considera 
ble serie de coches de tipo utilitario o medio 
en los cuales la dotación de relojes de con 
tral es escasa. 

Mejorar el equipo de instruiremos no es 
labor complicada ni tampoco demasiado 
costosa si se tienen en cuenta las ventajas 
de todo lípo que puede traer consigo contar 
con un adecuado control del funeionámien 
io del motor y de Ja marcha del vehículo. 

Los instrumentos cuyo montaje resulta 
mas interésame para el roche que nn los lie 
ve de origen pueden resumirse, por orden de 
importancia, en los siguientes: 

Indicador de temperatura 
del agua (foto 1) 

Señala la temporalura deí liquido conte 
nido en el sistema de refrigeración. 1 os dis 
positivas más coniemeü son eléctricos, aun 
que también se utilizan con cierta frccucn 
cia sistemas de sonda con bulbo de gas 
más exactos, pero también más delira 
dos , Los dispositivos eléctrico'; constan 
de dos componentes esenciales; el sensor o 
terminar, que es instalado sobre un punto 
determinado del circuito -generalmente hi 
parte alta de la culata . y el propio reloj in 
dicador que se monta en el tablero. El ter 
misíor es una cápsula en cuyo interior se 
encuentra una pequeña masa metálica que 
tiene la propiedad de variar su resistencia 
eléctrica en función de Ja temperatura a que 
este sometida, mientras que el reloj indica 
dor es un instrumento análoga u un medí 
dor de intensidad de corriente. 

Cuando el motor está frío, la resistencia 
del lermislor es maxima y. en consecuencia, 
la intensidad de la conreine que airaviesa d 
circuito, mínima, acusándolo el indicador 
cuya aguja señala entonces la zona inferior 
de la escala o “frío”. Análogamente, al au 
mentar la temperatura, la resistencia dísnit 
nuye, la intensidad de la corriente aumenta 
y el marcador sen ala progresivamente u nor 
maL\ ^caliente" o Si peligro” 

Este tipo de instrumento es con mucho el 
más recomendable para el coche que no lo 
lleve, especialmente si el vehículo ha de ro 
dar en zonas calurosas. La información de 
un termómetro de esta clase siempre es más 
valiosa que la de la simple lampara testigo 
de temperatura peligrosa que montan mu 
ehíis coches en su lugar, y siempre permití 
rá prever posibles calentamientos con Ja su 
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fldente antelación para que no llegue a pro 
dueirse avena (cosa que con la lámpara 
testigo no siempre es posible) 

Indicador de presión 
de aceite 

También denominado manómetro de 
aceite es nn reloj di: control con una aguja 
que señala sobre una escala graduada la 
presión que en cada momento se registra en 
d circuito de lubricación del motor. Los 
hay de tipo mecánico y de tipo eléctrico. 
Los primeros reciben directamente Ja pre¬ 
sión del circuito a través de un delgado tubo 
tendido desde el motor basta el tablero de 
instrumentas' Los de tipo eléctrico en la 
actualidad Jos más imidus constan de un 
sensor colocado en un punto del sistema de 

1 


lubricación, y un medidor de intensidad de 
corriente eléctrica que constituye el propio 
reloj indicador. El sensor está dotado de 
una resistencia variable en función de la 
presión registrada en el circuito general 
mente &e trata de una pequeña membrana 
que actúa sobre un reostato— de modo que 
al variar ésta varia la intensidad de la co 
rrienle que recorre el circuito, variación que 
es acusada por el medidor, cuya aguja 
señala la presión sobre la escaJa. 

Junto con el indicador de temperatura, el 
manómetro para la presión del aceite es un 
instrumento básico para el control dd fim 
cinn a miento del motor y para la previsión 
de posibles averias. La ventaja que supone 
sobre In lampar a-testigo de insuficiente pre 
sión es que con el manómetro se puede de 
teetnr cu cualquier momento tanto si¡ hay 
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presión en el circuito, como si esta presión 
es suficiente* mientras que con d piloU) la 
única información que se obtiene es sí hay o 
no presión —es decir, si la presión existente 
es superior □ inferior a un cierto valor que 
sude oscilar en torno a los I kg/env . Esto 
quiere decir que si en un motor la presión 
de aceite lucra demasiado baja en marcha 
normal —por ejemplo, a 4.000 r. p. m., 2 
kg/cm 2 en vez de los 4 necesarios— la luz 
de aviso no serviría de nada si u r aleñó el 
motor daba al menos I kg/cm \ y podría 
estar gestándose en el motor una grave ave¬ 
ria de desgaste del cigüeñal > cojinetes. 

C uentarr evoluciones 

(fotos 2 y 3) 

Permite controlar la velocidad de giro deJ 
motor en revoluciones por minuto, Aunque 


existen aparatos de este tipo de funciona 
miento mecánico y toma de movimiento 
por cable al igual que los cuentakilómetros, 
la mayoría de los cuentarrevoluciones que 
en kt actualidad se utilizan son electrón!i 
eos. 

Estos Últimos se basan en un circuito 
transistor izado que recibe señales o impul 
sos de la bobina de encendido. La frecuen¬ 
cia de los impulsos es proporcional al régi¬ 
men de giro del motor, por lo que la señal, 
convenientemente amplificada y tratada 
por un sistema electrónico, permite obtener 
en un indicador una referencia muy aproxi¬ 
mada del ritmo de giro del motor en cada 
marcó ¡i. 

La utilidad dd cuentarrevoluciones está 
luer i ilc duda, especialmente en conducción 
deportiva. En el uso normal del automóvil, 


conociendo el régimen del girodd motor, se 
pueden efectuar ios cambios de velocidades 
con mayor precisión, sin embalar en exceso 
el motor ni tampoco apurar demasiado las 
marchas largas. Asimismo, durante ios pri 
meros cientos de kilómetros de rodaje del 
motor, el cuentavueltas permitirá seguir con 
mayor fidelidad las recomendaciones del ía 
tincante en cuanto a rodaje del coche, lo 
que por supuesto redundará en el rendí 
miento posterior del motor. Finalmente, en 
conducción deportiva, el cuenta vueltas per 
mitirá obtener las máximas prestaciones dd 
motor sin riesgos innecesarios para su me 
cárnea. Si se desea conducir a La máxima 
velocidad o bien obtener fu máxima acelera 
eión de que es capaz el automóvil, se ha de 
llevar el motor al régimen de máxima po 
1 encía o algo menos si la zona roja dd in 
dkador empieza antes de esle régimen , 
cambiando a marchas superiores si se ob¬ 
serva que el motor liende i embalarse y ad 
mitc la relación siguiente. 

Olías mejoras de interés pueden ser. por 
ejemplo, el monta je de un reloj horario (foto 
4, reloj de la derecha) -accesorio especial 
mente útil en viajes—, asi como en ciertos 
casos la instalación de amperímetros para 
el control del generador eléctrico y volóme 
tro para el control dd estado de carga de la 
batería (reloj de la izquierda de la lulo 4). Si 
se pretende una conducción deportiva sera 
recomendable, además, un indicador de la 
temperatura dd aceite. 

Para completar e! equipo de instrumen¬ 
tos la solución más económica aunque no 
siempre \¡\ más estética consiste en añadir 
ios instrumentos que faltan en unidades se 
paradas, procurando que más o menos que¬ 
den a juego con los relejes originales (foto 
4). Resultados mucho mejores se obtienen, 
sin embargo, cambiando el cuadro cumple 
to por otro expresamente preparado como 
kit, con lodos ¡os instrumentos necesario a 
formando un conjunto homogéneo (fotos 2 
y j). Esto permite, además, mejorar la cali 
dad y precisión de instrumentos que ya lie 
vaha el coche y que quizá no se había peo 
sadu su si il u ir. y beneficiarse asi Je otras 
mejoras como, por ejemplo, el totalizador 
parcial de kilómetros, instrumentación más 
clara. relujes mejor iluminados, etc. 

Todo el equipe citado, que es sólo una 
muestra del que es posible incorporar a un 
automóvil, puede ser imnUado fácilmente 
por el propio conductor, aunque sus cono 
cimientos de electricidad del automóvil nn 
sean muy grandes, El equipo preciso pura 
cada aparato va incluido en ht misma caja 
que sirve de envase, asi como un esquema 
para su instalación. No obstante, en los 
próximos capítulos de esta enciclopedia se 
detallará con toda meticulosidad Ja fu iría 
de montar cada uno de ellos, sin d me- r P ,' 
ñor riesgo. i i 
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Cambio de comeas 

H OY en din cu difícil que se rompa uncí 
corroa del motor,** Siempre y cuando 
d usuario dd automóvil verifique su 
estado un mínimo de dos veces al año. 


reemplazando sin contemplaciones aquellos 
que presenten la menor rajim. desconchón 
o aspecto desgastado. Cambiar una correa 
por voluntad del condiiclor, en d garaje de 
cusa o en plena calle, nu plantea ningún 
problema, mientras que hacer un montaje 
en carretera, en lugar inseguro o incómodo, 
con d motor abrasando y sin el utillaje 
ideal, puede exasperar los ánimos del más 
mañoso* 

Las correas se útil i? mi normalmente pura 
mover luí a serie de elementos adicionales Rl 
motor en sí. Se aprovecha el giro dd eigüe 
mciL mediante una especie de toma de fuerza 
adaptada ;\ urui de sus extremos y que alio 
ra al exterior dd motor. Las correas arras 
inm ni generador (alternador o dinamo)* a 
la bomba de agua v en algunos casos (cuan 



1* El materia! 
necesario para un 
cambio de co¬ 
rreas es bastante 
elemental, pues 

se imita a 0113 lla¬ 
ve fija que, gene¬ 
ralmente, os de? 
17 y un deslornf 
Hacer o cualquier 
oiro Instrumento 
plano (desmonla¬ 
bio do rueda o si¬ 
milar) uuii el que 
se pueda hacer 
palanca, Malu tal¬ 
mente 05 preciso 
disponer de! co- 
r respon diente- re- 
cambio, verifican* 
do que ésto co¬ 
rresponda a la 
marca y modelo 
dei coche, por lo 

qufi fHcnmipn- 
da adquirirlo er 
u'i servicio otickif 



2. Para evila 1 la rnlurs de correas en pleno viaje se impone yerbear su estado 
en las revisiones periódicas del coche. Cualquier pequeña grieta, como la que 
puede apreciarse en esta litografía, ha de implicar una inmediata susiilucidn, lo 
mismo que las des h i lachad as por algún punto □ que presenten una superficie 
do rozamicnio excesivamente gasiada. Al liempo cilic ;u buen catado hay que 
verificar -j| ic risa do y anotarle en caso de no serel correcto 
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3, Para poder ovtraor un a jorrea s# ha de aduar sobre los lomillos do lensíi 
do n fm de soltara complétame tle y permitir que supere el lo pe de las poleas 
Este c’ ta molón el primer paso a realizar cuanda se ha cc m en lar una corroa 
nueva Los IoíitíIiís de tensado aun Ion 50 dos y permiten un jun-gn do altura 011 
el qoneradíir quchujaiáal itloiarkft. partm|irndoo.<1iO''r cor f.«ilidnd In - rm 1 
En cuanlo se aflo|a &, tornillo. el propio peso del generador le hace descender. 












do no funciona eléctricamente) al ventilador 
del radiador, el equipo de aire acondiciona 
do, etcétera. 

Actualmente también se utilizan cadenas 
no metálicas para movilizar de distribución, 
aunque en este ultimo caso son cadenas 
dentadas de mucha mayor fiabilidad que [as 
convencionales, que normalmente suelen ir 
encastradas en carcasas especificas. No 
obstante, estas correas han de sustituirse 
también cada tiempo prudencial, ya que su 
rotura puede generar muy graves averías; 
pero este es tenia que merece un trabajo por 
si minino, limitándonos en éste a las con 
vencioiutles. 

El número de estas correas en lii coche 
es variable, aunque hoy por hoy lo mas ñor 
mal en los coches medios es disponer tan 
sólo de una Naturalmente, conviene llevar 
siempre recambio, asi como herramienta 
suficiente para realizar este trabajo. He he 
eho, la llave ideal pura aflojar los tornillos 


de tensado de las correas es J;i 17/19 de eo 
do; también se necesita un destornillador 
plano de buen tatuarlo, que se utilizara a 
modo de palanca para templar la correa. 

La correa y sus poleas han de presentar 
siempre un aspecto impecablemente limpio, 
siendo un disparate verter sobre ellas agua 
o tierra para conseguir un mejor agarre. Tal 
cual están montadas funcionan de mam vi 
lia, siempre y cuando el grado de tensado 
sea el correcto, pues no es bueno ni pasarse 
tensando (peligro de roturas) ni quedarse 
corto (fallos en el funcionamiento de los ele 
mentes que impulsa; calentamiento, falla de 
carga en In batería, etcétera). 

Conviene comprar siempre las correas de 
recambio en nn servicio oficial de la marea 
fabricante del automóvil en cuestión, dundo 
referencia exacta del modelo (para todo pe 
dido de recambios conviene dar d número 
de chasis, que anula cualquier posibilidad 
de error), f u un 90 por 100 de Jos casos el 


cambio de correas es sencillo y vale mas 
sustituir la rota por otra nueva que andarse 
con chapuzas, pero en modelos de difícil ac¬ 
ceso bien puede interesar hacerse con una 
‘‘correa de emergencia"', que no es sino una 
coi rea partida doLuda de un muelle plano 
con un cierre, que permite engancharla a las 
poleas como si se tratara de un simple cin 
turón. De hecho podría fabricarse en casa 
dicho accesorio, siempre que se consiga 
unir impecablemente la correa con el muelle 
o clástico. Pero esta u chapuza" tiene una 
eficacia muy limitada, aunque puede ser su 
finiente para acercarse a velocidad mode¬ 
rada hasta luí taller o gasolinera en donde 
sustituir por una nueva. Insistimos, no 
obstante, que en más del 90 por 100 de los 
casos será sumamente fácil cambiar ta eo 
rrea y no merece la pena andarse con ope 
raciones de emergencia, que tienen el incan 
veniente de que no se sabe cuántos ki r - 
lóm,Ciros o metros pueden aguantar. 



4. Este es e panorama con "( que se encontrarán aquel Ira conductores que 
vean encenderse súbitamente la luz d» aviso del generador, ya que éste rio car 
ga y comienza a subir la temperatura dol circuito de roírigciación: lo corroo ti 
fía rolo y estos ele ruemos no funcionan, por Lo que resulta Imprescindible colo- 
car una nueva. Atención a la temperatura del motor sobro todo en CDcbec de? 
mala accesibilidad mecánca. 


5* Para el montaje de la i ueva correa, y una vez aflojados ios ornMIns de ten 
sacio f¡p monta la nueva éi- la n-ntea de la bomba de agua siempre verificando 
o( oslado nlcrior do las polcas, en dónde puedo existir algún depósito de 
grasa o suciedad. Tener la precaución de que e generador esté com pleia moriii 
parado Na Intentar colocar ’a en rrea nueva sin atlnjar e tornillo que deja des 
candar al gana redor 
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Cambio de cormas 



3* Sp conexiona luego la correa a ia polea del cigüeñal y, por último, a adei 
generador, Cuando se tienen muchas prisas, sin atinja p ningún i ensor y r pun¬ 
tando las correas en el orden citado, eson apalancar esta última son un destorni¬ 
llador y dar un golee de motor medíanle ei arranque puede entrar la correa en 
su alejamiento Fsie es un ro&lndn usado en competición por expertos y cuando 
se temen prisas. No es aconsejable salvo en casos extremos, 



Ék Unn vt;/ ni[’,n ,-ado H [ ujnto deseado se aclúa sobro los torn líos de api tete 
manteniendo, naturalmente, la palanca hasta que la su|eci6n sea sulictenie 
como para mantener al conjunto Fsia maniobra ta pueda hacer con facilidad 
uno sola persona; por supuesto, la tuerza a aplicar on ta palanca no es inlen&a, 
ya que el templaco no lo requiera Y lampar o ennvie u- qun In en*rea cuatie 
muy tirante, aunque r.t lensa 
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7 . Si g 11 end o co n e l monta \e co nvencion ai y u na vez q u e la cor rea está alai a d a 
on rodas sus poleas. f .n ha de prncednr al ten sari n. para In cual ni método más 
sencillo y etienz es inte reo Inr un destornillador de i> jr-n tamaño u otro elemento 
similar entre el bloque motor y el cuerpo del generador, haciendo palanca, (or¬ 
zando a éste para que se desvie hacia la parte alta de su alojamiento, lempando 

üsf Ln corrí’,1 > ¡np niondr: I Ingn n| I..FniIIr 



9. Ames del ripi ete deliniNvu pi ñutid h ver ¡loar si el l^nsadU nt el torréela, 

cosa Ictci im uto Comí* oba bit ni ¡acto ya que con Ja presión drí m dedo Iiíi tío 
tenor una ligera 11 ostrón en su zona de mayor vano (enire 1/2 y 1 ern , según los 
:,o- i Ri?ril i,v¡í i liego rl aprieto r|i finilivp de los torn líos u «n lu qu' ■ f (íüilvip 

habrá quedado concluido, üe tocias inrmas, ai día siguiente no cuesta ningún 
:rahap verilicar pI tensado 



















conozca/u coche 


Los frenos 

£ \, sistema que permite mover un auto 
moví! es el motor, la proporción de ga 
solina en la me/da de carburante uni¬ 
tiva la mayor aceleración del motor y lu 
transmisión llevo el movimiento del molor n 
las ruedas. Queda por ver el modo de dete 
uer un automóvil en marcha. f:n principio, 
podría pensarse que cerrando la entrada de 
mezcla en el motor podría pararse éste: en 
efecto, cortando los gases se produce un 
freno importante en d movimiento de un 
automóvil, pero ni mucho menos su ti dente 
para inmovilizarlo completamente. ni en el 
pumo o mu memo deseado. 

Para detener un col lie es preciso utilizar 
un sistema de Irenos. Kí principio de funcio 
na truéalo de éstos es la conversión de la 
energía cinética en calor por medio del ro 
/amiento; detenemos un automóvil cuando, 
sobre una parte en movimiento del mismo 
(normalmente una rueda!, aplicamos fuerte¬ 
mente luí elemento sólidamente unido a Ja 


eión: de tambor y de disco. Los primeros 
funcionan por “expansión 1 ’ de tíos elemen¬ 
tos de fricción (“forros" o "i crudos") sobre 
la cara interna de un cilindro sólidamente 
unido ñ las llantas de las ruedas, í:n el se 
gu rulo caso, los frenos de di seo funcionan 
por d "aprisionamiento'’ que realizan dos 
elementos de fricción ("pastillas") a un dís 
eo metalices unido también a las ruedas n a 


cualquier otra parte móvil, corno los semie¬ 
jes, í ti la itcluiilidud .se utiliza casi general 
mente d sistema iní\U> disco tambor, apir 
elido cada uno de ellos sobre un eje: ñor 
mal ni en te, el disco en d eje delantero y el 
tambor en los traseros: unienmente los co¬ 
ches de elevadas prestaciones utilizan dis¬ 
cos en las cuatro ruedas, til disco tiene un 
funcionamiento mas progresivo y refrigera 
mejor: el tambor es de acción nús violenta 
y se calienta más. 

Hn una gran mayoría de automóviles, 
para ayudar al conductor, se instala un 


el izquierdo en los automóviles de cambio 
uiilomanm: se acciona con el pie derecho y 
cuando se pisa, por medio de un sistema hi 
dráulíeo. las pastillas aprisionan fuer temen 
le Cl disco de las ruedas, que inmcdiaiamen 
(c reduce la velocidad de giro y, por tanto, 
la velocidad del automóvil: a la ve/, por el 
mismo circuito hidráulico u por un circuito 
paralelo, las /apatas traseras presionan so 
hre las paredes dd tambor, produciendo cl 
mismo efecto que sobre el eje delantero. I I 
circuito hidráulico se instala en paralelo, o 
lo que es fo mismo, existe un doble circuito 
de frenos: esto no obedece a otras razones 
que fas de seguridad, ya que si falla dial 
quicr conducción, nos quedaríamos jume 
diatamente sin (Venus, Con la instalación de 
doble 1 ‘iri iiilo. siempre quedaría un eje fre 
liante y podría detenerse el vehículo* l a do 
ble instalación es obligatoria por ley en la 
mayoría de los países. 

Cuando frenamos se produce un ferióme 



líu rocería, Aunque se conocen y se aplican 
otros tipos de frenos, estos de roza miento 
son los mas comúnmente empicados en au 
lomocrÓM y. desde luego, los más dicaces, 
capaces de detener en 40 metros un auto 
móvil de 800 kilos de peso que circule a 100 
kilómetros por hora. Ni los frenos eléctricos 
(empicados en vehículos industriales), ni los 
hidráulicos (en muquíiguMíi industrial), ni 
los aerodinámicos (en aviación) logran los 
resultados de los frenos por fricción. HI uní 
co problema de éstos es el de caten l ¡un icn 
lo, aunque en los últimos años se ha avan 
¡nado mucho en tal campo, y hoy puede 
decirse que unos buenos frenos de disco 
cumplen perfectamente la función para la 
que están diseñados, sin pmducil proble 
mas graves de calentamiento. 

Hxísien dos sistemas de trenos de fríe 


"servulYono", que pennite cor un mínimo 
esfuerzo api car a los sistemas Je frenado la 
misma fuerza que se conseguí ó a aplicando 
ni pedal tres o cuatro veces la fucrxii sirni 
lar. No se trata, pues, de un aparato que 
mejore la frenada, sino de un sistema que 
reduce el esfuer/o n aplicar en el pedal fiara 
lograr el mismo resultado o que. expuesto 
de otro moco, multiplica la fuerza con que 
se psa el pedal. 

También todos los automóviles incorpo 
ran un freno de estaciona míen lo (llamado 
freno de mano por fue so acciona por medro 
de luki palanca en lugar del pie), que ¡runo 
vil ¡/a al automóvil una ve/ detenido: gene 
raímenle actúa sobre un único eje, normal¬ 
mente cl trasero. 

f I pedal que acciona el sistema de frenos 
es d cent ral de los tres pedales del coche, o 


no digno de tener en cuenta: el peso dd ms 
tomín iI se ¡lespla/a hacia delante por inei 
da: se produce una "transferencia de mu 
sas". Sí un automóvil en reposo tiene el 50 
por 100 de su peso repartido sobre cada eje. 
al IVeriar, sobre el eje dd,inicio se transfiere 
el 70 por ÍO0 del peso, y sobre el trasero, el 
30 por 100. Por este fenómeno, se necesita 
una dosificación de la frenada muy cuida 
llosa, ya que normalmente d tren trasero 
tiende a “hincarse" y el delantero a perder 
eficacia de licuada. Para evitar en parte 
este sistema, se utiliza un dosificado)* Ucl es 
fuerzo de frenada, que .se consigue con el 
"regulador" de frenada, que actúa en fun¬ 
ción del peso, i n los momentos actuales, 
este tema es precisa mente uno de los más 
estudiados para lograr una eficacia iota!, y 
ya circulan los; primeo k prototipos de auto 
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Los frenos 


móviles “antibloqueo", que no tardarán en 
popa lar izarle v alcanzar las seríes de los 
auuinióv iks conven clónales. 

1 temos visto cómo d material de fricción 
(pastillas o forros) eran en última instancia 
los eticariiutlus. por rodamiento, de detener 
un ¿i ultimó vil» restos elementos son de vital 
importancia, porque de ellos depende la ca 
Fid,i(! ile la trenada. Generalmente están fu 
lineados cotí libras de amianto, virutas me 
lálicas y resinas sintéticas* Loa hay de va 
rios grados de dureza: cuanto mayor dure 
za. mejor frenada, pero desgastan los discos 
v Iainbnres y. sobre toda precisan de una 
tcmpcruluiu de fu lición amiento elevada: loa 
frenos fríos apenas frenan. Por el contrario, 
unas pastillas o forros blandos, frenan bien 
en frió, pero son muy sensibles a las altas 
temperaturas, perdiendo eficacia cuando se 
Util izan muy seguidos* a la vez que se des 
gastan rápidamente. May que buscar, pues, 
un compromiso entre pastillas duras y blan¬ 
das para lograr un buen frenado tanto cu 
frío como en caliente* sin que se desgasten 
los discos y tambores y sin que sea nccesa 
rio cambiar d forro t? la pastilla muy a me 
nudo* Un difícil compromiso que, afortuna 
dameme, hoy está prácticamente resuelto 
por los fabricantes, que ya equipan sus nu 
toinóvilcs, cuando safen de fábrica, con los 
maLenales más apropiados, aunque, como 
siempre, interviene el factor precio, y siem 
prc podemos ir a lina mejor calidad de pas 
lilla o Ibrro pagando un poco más de diñe 
ro, pero eso si: aconsejándonos antes por 
mi experto, porque no siempre son mejores 
Linas pastillas si el estilo de conducir es dis 
tinto al tipificado para ese material, 

Elementos de los frenos 

Líquido ílt i frenos.— Como en todos los 
circuitos hidráulicos., se trata de un ciernen 
Lo líquido prácticamente? incomprimible, 
para transmitir y multiplicar el esfuerza so 
hrc el pedal. Debido al calentamiento del 
material de fricción, d liquido Je frenos tic 
nc una composición quiñi¡C íi que impide la 
evaporación a elevadas temperaturas* Bs 
importantísimo no mezclar lipas v marcas 
di fui entes, pues se altera esta composición 
\ puede llegar a descender el punto de ebu 
ilición, por lo que los frenos perderían di 
cada. 


Conducciones*— También llamados "latí 
guillas"', permiten la circulación del liquido 
de frenas ¡i fuertes presiones. Deben ser vi 
giiados con Irecuerda para evitar fugas, v 
cambiados en los automóviles con más de 
diez años de antigüedad o que se aprecie 
desgaste. 3in las ruedas na directrices, estas 
conducciones pueden ser metálicas (tubería 
de cobre), mentras que en las directrices c% 
necesario que las calida ce ¡tiñes sean fie* i 
bles, por lo que son más frágiles, 
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BOMBA PRINCIPAL Y SERVOFRENQ 
























Repartidor de frenad si.—Pequciin com 
ponente del sistema hidráulico que peímito 
enviar n cada eje (delantero o trasera) d es 
fuer/.o necesario, que es mu y superior en el 
e¡e del villero y poco menos que simbólico 
en el trasera. Normalmente* el repartidor de 
frenada dosifica d esfuerzo en fundón de la 
carga dd vehículo, a la ve/, que “deriva" el 
segundo circuito, de instalación obligada 
por razones de seguridad, ya que en caso de 
rotura de una conducción, siempre queda 
un eje totalmente frenante. 

Bomba de freno.—Instalndn en cada rué 
da, también llamada “homhm ". actúa sobre 
las /apatas u “pastillas \ aplicando sobre 
ellas todo d esfuerzo frenante, multiplicado 
por el principio de funcionamiento hidráuh 
en. A menudo* en vehículos que exijan unos 
frenos Je gran efectividad* se instala un do 
hk- bombín en cada rueda. Lleva unos rete 
nes de goma que con d tiempo se vuelven 
rígidos v hacen perder pequeñas cantidades 
de liquido de frenos, por fo que los retenes, 
y en general los bombines, deben ser revisa 
dos cada vez que se cambien las pastillas o 
los fonos. 

Material de fricción,-Son, en ultima ms 
tanda, los encargados de detener al auto 
móvil por medio del rozamiento contra el 
elemento móvil: ya sea disco (en cuyo caso 
d demento de fnoción es la pastilla) o tam 
hor (que supone la existencia de forros). Ks 
tan fabricados en fibras de amianto y dril 
tas Eiiekilieas, para soportar d calor sin per 
der mis cualidades de rozamiento, I I male 
rial propiamente friccionante va sujeto por 
remaches a unos soportes metálicos que 
normalmente Inmhicn se cambian cuando 
se desgasta la pastilla o d lorio. Ls una ten 
deuda actual montar un terminal eléctrico 
para avisar el desgaste cu d cuadro de ins¬ 
trumentos. 



Servo!renu,—Líemenlo auxiliar que per 
mi te ejercer sobre d pedal de freno menos 
esfuerzo que el requerido normalmente para 
lograr el efecto frena ule. Ln los automóviles 
de turismo es frecuento la instalación de 
servofreno por depresión, por lo que el es 
fuerzo es menor a mayor velocidad del co¬ 
che: ello motiva d que cu los automóviles 
equipados con este mtema, cuando corta 
mos d contacto (motor parado), deje de 
proporcionar la ayuda al pedal, por lo que, 
aunque no nos quedemos sin frenas, si se 
vudve mucho mus duro el pedal; el mismo 
fenómeno ocurre en los ser vos eléctricos al 
corlar el sistema eléctrico del auto Z 
móvil- I 
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«powu/ted mi/mo _ _ 

Reglaje del juego de balancines o taques 



t- La herramier tn nncesara para efectuar un re¬ 
glaje de balancines es "aianoarcT, aunque ex¡sle en 
úlrl (normal mente ditera rite para cada marca) que 
evira e,\ empleo simultáneo de la llave plana y de] 

UhsIiíiiiiI a-Jor I .1 II, yr «te H ho Ir. mpt&Qr&fTfóS 

paia aflojar la lapa de balancines Fi juago di? del- 
gas conviene que sea de buena calidad, que no se 
oxide y mantenerlo muy limpio, pues hay reglajes, 
como el de la separación efe electrodos do los plaii- 
nns, que unas delgas sucias pueden arruinar Guar 
dado siempre e i a caja de. herí ruuien tas, om su es- 
luche. 


A UNQUE os el árbol iic levas «.pujen ae 
cíorm las válvulas de admisión v ese a 
pe, éste no suele actuar directamente 
sobre ellas. Lo hace, cu cambio, sobre un 
conjunto empujador balancín, cuyos hud 
gas (distanciasI respecto n las vn bofas pro 
píamente dichas irenen umi ímpoi tnneia fun 
damenlal en d funcionamiento del n olor. 
La configuración de la leva determina una 
mayor o menor velocidad de npcriura \ cic 
rre, y separación entre balancín y válvula 
aumenta esta velocidad, a mutile reduce el 
tiempo en que las válvulas están abiertas. 
Eor ello, un correcto iridajc de hala nemes 
es obligado para una buena puesta a pumo. 
Conviene realizar esta operación al fum 
Ji/ar d rodaje tb un motor nuevo, y cada 
.mOOO kilo irte tros o un a ve/ al ano. salvo 
que miles se aprecie una falta de rendimien¬ 
to del rutilo t v no se corrija con la t radíelo 
mil pLieslíi j punto completa que tneluve 
limpie/a de! carburador, «mslitucimi de pía 
tinos, bujías y libro, \ calado de encendido: 
Normalmente, un reglaje de balancines 
vuelve a poner d motor en perfecto es indo. 

Aunque no es una operación complicada, 
solo es recomendable para quienes tienen 
cierta empericada en el hriccilagc autor ios i 



En los motores cía cilindros en línea, cuando una 
válvula osló tétolmento abierta, la correspondiente 
está luiaifnarjp cerrada. 



2. La tapa de balancines se desprende sin problemas aflojando con la llave 
de lubo las tuercas que lo fijan a la cúlaia Manejar fa tapa con cuidado, sobre 
lodo si no es mel&lica Con frecuencia, en las no metálicas existen unas pat Has 
cíe presión para reparar el esfuerzo ce las luercas sobre una superficie mayor 
Ex¡ r tF una ¡umn de corcho enlre tapa y culata que a menudo so encuentra pe¬ 
gado o lo tapa, despegará coa cuidada, 
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3. Ai levantar la lapa de balancines se aprecian los alen ionios que vamos a re 
jlar Fn pnnctpio conviene feemlíicarsos: ©leje dtí balancines, sus soportes (que 
no hay que cpnluncür con Jos balancines), los balancines y tes muelles de váivu- 
a Por medio de loe colee!eres de admisión o escapo identificar las válvulas ce 
lómii ifl-ri y de escapo. 3i no se lienc la absoluto certeza de cuáfes sen unas y 
oirás cieiar la operación para quien sopa realizarla 











































En oíros motores, las válvulas abiertas y cerradas 
están alternadas, 


i m 


H sirco y, antes de preceder a realizarla, con 
viene cerciorarse de tos reglajes correctos 
(suelen \enir en el libro de mutilen ¡miento y 
los recogemos en ¡as fichas que publicamos 
en Jm última pagina de esta obra), del orden 
de encendido de los cilindros y de las dispo¬ 
siciones de las válvulas en la culata, Kn un 
automóvil de cuatro cilindros suelen estar 
dispuestas las ocho válvulas en dos formas: 

A E E A AE E A 

A-E A-E A-E A-E 

(A Válvula de admisión E Válvula de escape } 


que podemos diferenciar fijándonos en los 
colectores, ya que éstos están alineadas con 
las válvulas. 

Para proceder al reglaje, normalmente se 
suele dejar enfriar el motor, y la gran mayo 
ría de las cotas de reglaje son precisamente 
para motor frío. Un motor, para enfriarse, 
precisa de un mínimo de tres horas. En oca¬ 
siones, los libros de mantenimiento citan 
también las cotas en caliente. 


ORDEN DE REGLAJE DE LAS VALVULAS 

Ejennplo de un motor Renault 


E = Escape. 


1Ea Actual sobre 3A y 4E, 

A = Admisión, 


?E¡s Actuar soore 1A y 3E 

a = Plena apertura (balancín gom pie lamente b ajado) 

3 Es Actuar sobre 4A y 2E 

1 - Cilindro número t 


4f-a Actuar sofera ?A. y 1E 

Válvula de 

Aduar sobre 

Actuar sobre 

eserps abierta 

fe admisión n. t: 

& escape n, c 

1 

— ► 3 

4 

3 

-> 4 

2 

4 

— ► 2 

1 

2 

- - ► 1 

3 




4, La primera operación a realizar es girar el 'rotor a mano 1moviendo el auto¬ 
móvil cor la ciarla ve'ocided engranadla) hasta que la "pipa' del deleo se sitúe 
sobre et terminal del primer cilindro. Normalmente, en la tapa del deleo vienen 
grabados cade ano de ios term nales; si no, seguir los cables de bullas para de¬ 
terminar cada cilindro Antes de todas estas operaciones conviene d ese m hor¬ 
ma r la bobina para evitar salios de chispas. 


5. Antes de proceder al repine es interesante ver el funcionamiento del siste¬ 
ma de balancines. Para e lo, desalojar las bujías de sus cilindros levanlar el eje 
motriz: con elevador y, con la cuarta velocidad engranada, mover una pelea o 
las ruedas, Con esta operación aprenderemos a distinguir una válvula abierta 
(cuando esrá empujada hacia abajo} o cerrada (cuando está en reposo) Wns 
iremos también familiar zando con el abtema. 
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Reglaje del juego de balancines o taques 



6; La utilización de las delgas requiere también una cierta práctica, pera aprg- 
ciar cuándo alcanzamos la separación correcta; la delga no debe deslizarse con 
suma facilidad, pero tamppOQ quedar tan justa que exija so llar el cbmenlo que 
la aprbior e Para determinar el orden de reglaje, ver el diagrama atí¡unto ouc 
huii fi ser vAlido para la disposición de las válvulas A-E E-A A-F E-A Cada 
notor («onc su orden exacto, que i ule res a conocer previamente. 



50 ^¡f fí 5 Qad0 1 al rc C lH í fi correero, apretar Ijertomente Ib lúe re a 
aprisiona el tornillo de reglaje, Conviene efectuar de nuevo una comprobé 
con la delga para comprobar cue la separación es la correcta y no se ha mr 
cado cuando hemos apretado el tomillo do fijación insistimos en cue hay 
elecíuar esta rmsma operación sobre las ocho válvulas, cualio de escape Vi 
Iro de admisión, en el orden que establece el cuadro adjunto, O el que rita i 
gamos para nuestro automóvil, ' 





10- Fr la loiognfla sé? aprecia cómo ce empleo cale útil. Con la boca de Ib lla¬ 
ve &e afloja la tuerca aprisionad ora, mieniras que con la parte superior se accio¬ 
na el tornillo de reglaje; una vez electuado éste, se vuelve a apretar fuertemente 
el aprisiona dor. con In que ef reglaje deesa válvula queda finalizado y pasamos 
a la siguiente operación, que consiste ya en quitar la lapa de balancines y poner 
éstos al descubierto. 
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7. Para el reglan hay \\in actuar nonjuniarnenip Fiebre dos elementos concén¬ 
tricas: con in llavo plana, sobro ta tuerca que ©vía el desreglaje y aprisiona el 
tornillo de reglan propiamente dicho; con un destornillador o alicate se actúa 
sobre el lomillo de reglaje, que regula la separación: una ve/ introducida la del¬ 
ga corréela, aprisionar ésla (actuando sobre el tornillo de regia|éf hacía alcanzar 
la distancia precisa. Es necesario sólo llegar hasta la delga y no aprisionarla 



8 Una herramienta ir teres ante es ia que se aprecia gr la lologratia que per¬ 
mito a acción simultánea sobre los dos lomillos (el ap re ¡o nadar y el de reglaje) 
Normalmente, cada motor Irene ur útil es pee 11 ico yaque los tamaños de a tus¬ 
ca y tornillo sen distintos, Permite el reglaje con mayor facilidad, ya que la parlé 
superior acciona el tornillo de reglaje. No es aconsejable intentar esta operación 
s¡n el úlll correspondiente 



11. Siempre que extragamos la 'aoa de balancines conviene eleciuar una 
limpian de Ir misma non un trapo o papel de caHi osa; limpinr bien los bordos, 
despegando la ¡unta de corcho, y poner una nueva, que comprobaremos es do 
las mismas di Tensones y forma do la ar ligua Ei tapón de rellenado de aceite 
conviene también Implado non frecuencia, asi come la varilla de comprobación 
Ug i ivol, cuyo tapón debe orí con Ir arto íjn per feo! o es la Jo par; j evitar pérdidas 
y solida do gases. 



12. A menudo la lapa de balancines (sobre todo en las que están rabí cadas 
en haquelita o materiales plásticos) tiene unas cháveles para permitir a los torni¬ 
llos de apílele repartir la presión más homogéneamente y evitar que un apriete 
excesivo rompa la :apa do balancines; comprobar queso Inircducc cada una 
ríe pilas nn el semen correcto, pues rtr-i fp las misiones que cumplen es evitar r T 
que se puedan aflojar toa tornillos,, 
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bfieoktge u mejoramiento 


Instalación de un relcg eléctrico 


I A conven ¡encía t!e instalar un reloj hn 
raí ¡o cu d íiuUunúvil olxxlccc a una ra¬ 
zón l'nndiinienial: evitar toda pos! bilí 
dad de distracción del conductor. Id con 
ductor necesita conocer la hora por muchas 
causas, desde saber si llega n no n tiempo n 
su destino, sea en ciudad a mj trabajo o a 
mui cittt, sea en carretera para ir calculando 
su rimin de marcha y hacer mis previsiones 
en cuanto a paradas. 

No hay nadie y:i, es cierto, que no lleve 
su propio reloj, híen en la muñeca o en el 
bolsillo, pero examinarlo con el vehículo en 
marcha supone una desviación de la vista 
que puede resultar pelillosa sí la velocidad 
os elevada o que puede terminar en una eo 


Jisioü con el vehículo que precede, cuando 
se circula por ciudad. Si se estima que no es 
¡iconsejnble encender los pitillos con un me 
chero de llama, por el deslumhra miento 
momentáneo y |<i disp acción que provoca, 
mayor tiempo es el ijue >:e necesita y supe 
rior atención para ver la fu un que marca un 
pequeño reloj de pulsera. 

Otra parlo ele esn misma razón es que los 
pas'tferos. cspecüiIrnentc si son niños sin re 
loj propio, suden preguntar con cierta fre¬ 
cuencia pin la hora eumo si se tratara de un 
dalo fundamenta) para ellos, 

Prec i simiente este segundo punto lleva a 
un dato Impórtame previo a Iíi instalación 
del reloj, > es ¿dónde moni ario? Puede ser 


en el salpic ad. n una concia, En el 

primu i;i.h h.o. 11¡ 111 elegir entre la parte 

vertical del irán.la inclinada supe 

rior. ¿A I.j i. ■ ni 11.1 i la izquierda. en el een 
tro?,,. I n imtiui r . que sen en un lugar 
perfcelíiiuruli vu-ible pura d conductor y 
los pasrijci-fv, lauto ,1 de delante, cunto fas 
de aluis. Fui ello, en 1 caso de consola. fuiv 

ir 

que meditarlo un lanío. pues es frecuente 
que el espacio que en estas se suele reservar 
para d reloj no sea d más indicado ni para 
d conductor nt para los acompañantes. 
Tampoco es indicado el hueco, estrecho, 
que en algunos coches queda entre d panel 
de in si ruinemos y [a puerta de la izquierda* 
Allí pueden ti bien fos instruínclitos que so 




I. Los materiales necesarios para monlar un reloj 
eléctrico de¡ ondea fu ndamen talmente del tipo de 
instalación que se haga, de si se trata de un reloj 
convencional a montar sobrn el tablero, r sobre 
carcasa, o de algún reloj especial con vio non los de 
cuarzo 


J. El material tamb^é^ depende de la insta-ación, 
aunque lo más Recuente es necesitar taJ d adora 
con algunas piedras para aumentar la sección de 
los agujeros y. además, des in mi fiador y alicates 
Uno piadla de amóla: rindo •••emp'C uu exiolcnu 
sérvelo. 




i. Existen pleerás abrasivas de distmios gruesos 
y para diterenies materiales, que pueden conseguir 
resultados sorp rene entes cuando se Ira la de una 
buena terminación. Por supuesio, ubllz v la mayor 
velocidad de giro del la ladro. 


B- Una vez realizado el orilído introducirlos la 
arandela de ajuste, quo vione gano raímenle ern el 
mismo hit del reloj y que permite un buen ajuste, ta¬ 
pando además pequeños defectos del afilíelo 



3 . Como siempre que sp trena de realizar e mnri 
[aje eléctrico f?l primer paso Ineludiblemente os nnl 
lar el cable de masa de la balería para desactivar 
lodo el circuito eléctrico y evitar así cualquier peli 
g r o de averio por con Indo 



9* Para realizar la instalación eléctrica tendremos 
que dirigimos hacia o! lob ero do mando, a la búa 
queda ce un cable positivo en permanente cone- 
xión y de oír o conectado a las lu etn- para te bombi¬ 
lla de? iluminación, 

































iVicil trabajo para hacer c taladro corres 
pondienlc Una snmiTíi inspección por de 
bajo del salpicadero coa la mano puede ser 
suildente. Si hay algún otra i rustrí] mentó ya 
instalado resultará con veniente sacar éste y 
comprobar sí hay el hueco que se va a pro 
ctsar Mn otros coches, y segun el lagar pre 
feríelo, puede bastar con sacar d cenicero y 
comprobar lo que hay alrededor, 

H agujero para el reloj es importante ha¬ 
cerlo lo más peí Icelo posible. May anillos 
embellecedores que pueden cubrir algunos 
ligeros dclbctos. pero el circulo lia de ser un 
circulo, y para lograrlo, los accesorios de 
las taladradoras eléctricas ofrecen suficien¬ 
tes posibilidades para conseguirlo. En la 


5, De entrada rea tizarnos vanos taladlos d entra 
del droulo □ aluminar y vamos aumentando la ser- 
l:i un de broca hasta el máximo para poder así elimi¬ 
nar el mayor nür-’ero de superficie directamente 
con ©I taladrador. Atención a no pasarse del círculo 
preJijado 


6. Existen brocas especiales de corte que Inere* 
nenian se ns rolen en te el diámetro de las mayores 
brocas y que nos permitirán icner ya ol contorno fl 
nal en gran medida; unlimatón redondo o * «jiirsifu m 
su acción cuando se trata de trabajar sobre metal o 
>ure modoro. 


10. T ras so tai los lomillos que fijan el cuadro de 
instrumentos, el único inconveniente paro lencr un 
buen acceso a la masa de cables es soltar el del 
;:ucnlaWIOnn otros opcracíór hicn rencilla tonto oí va 
con clip como con li¡orce. 


Jo interesan al conductor, como el de la pre 
siún del aceite, el de ín tempera!uní del agua 
o el voltímetro* pero en ningún caso un reloj 
horario que dehe ser visible para lodos. 

Especial cuidado era la elección de sitio 
merece d reloj cuando es digital, porque su 
menor superficie exige que los eligí los se 
vean completos, ya que en los otros, en últi 
mu caso, viendo una parle de las manillas 
se imagina IVirilmente la hora que señalan. 

En la elección del sitio hay dos puntos 
más a considerar: d primero es si d reloj se 
va a empotrar o va a ir sobre un soporte: el 
Segundo, que en eí caso de ir empotrado se 
busque la parle del salpicadero que permita, 
además ¡Je una visión buena para todos, un 


4, Para realizar la inslalación sobre el tablero di- 
reo leí menta y una voz olockiu o! punto de montaje, 
lo primero será marcar la zona a pe dorar, utilizando 
para ello el m¡smo circulo de ajuste del reloj y un ro¬ 
tulador > lápiz blanco. 


descripción fotográfica que d;irnos Jd Jtion 
taje se ha utilizado únicamente, además de 
una Iimilíi p£ir;i eí taladro inicial, una fresa 
de metal y una muela abrasiva de cuatro 
ccnii metros de diámetro, icntemlo en cu en 
ta que d circulo a realizar era de cinco 
centímetros. Con ella d éxito casi es se 
miro, siempre que se tenga una cierta prác 
lien. 

Otra advertencia en cuanto al lugar de 
montaje: no ponerlo debajo Jd cenicero, 
porque estará constantemente sucio con ec 
raiza, por mucho cuidado que ponga el Fu 
mador. Aunque vaya instalado en Lina con 
sola central, si encima va el cenicero, rápi 
daniente se comprobará lo anterior. r + 


11. Buscamos luego Sos ios ratitas de positivo 
requeridos, uno de dios bien de las lucos interiores, 
bien de yuamhgfo de la propia llave de con laclo, y 
el d'ío íit mteiruptor de lujes. 


12. Una ve? elegidos los cables canecíamos mo- 
mentánesmerilé la batería y mediante un buscapo- 
los veiiftcamos si real monte tienen comente y cunr 
píen ta misión que m pretende. 
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Instalación de un reloj eléctrico 



13, Conexionamos los cabios a sus extremos y 
rkriwiTinfi ri circuito hasta * orificlr on rinmte pen¬ 
samos ubicar el retoj, Te nemes así iras cables úni¬ 
camente, ya que la rítala general suele alimentar 
luí: ir i a la Jo ,s t i 111111 1 1 1 . 1 l ■ ih mu unción 


14 . C on I«1 ba te r b n 11 e va rn t ■ 1 11 c de st .1 inec rada en - 
nex teñamos primero al reloj el cabio de masa. 
1 meniras que el ulrci exlrerno se tiabrá conectado a 
cualque viga del salpicadero o a oirá torra general 
de n asa que so oncuenlm e*rc¿i. 




17 + Quede como lo i 3 la ir 3 lalación con sólo intro 
ducu : I icft <\ ■ n su lorifi i" pues la arandela úv an¬ 
cla ie pemil irá una corréela sujeción en el &D por 
ciento de los casos y de no sor asi el propio reloj 
tendrá u iris Untes a electo. 



21 . Realizamos el taladro de fijación de la carcasa 
y otro más en paralelo, con una broca de mayor 
sección para dar paso a les cables necesarios. Ln 
carcasas dobles se pueden necesitar basta cuatro o 

c¡ncr cableo 


1 B. Más sencillo será el montaje 3 obre une carca 
su especial a colocar on cualquier rugar lH ¡ icu 
dero, poro procurando siempre que sea visible des 
de todos los puntos del coche, no reste visibilidad 
y no entorpezca para ulil^ar Ciros mandos o ele¬ 
mentos 



22 . ReaIácimos luego oí ajus 1 a mecánico de lo 
carcasa colocando su bise protector y ía arandela 
de ajuste, que eliminará la necesidad de instalar 
cualquier otro lipo de mecanismo d© ajuste, 
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15. Fi cable de rmsiívn níegitío yn hemos dicho 
quo ha de estar alimenlado permanenlemente, inte¬ 
resando hacer la toma desde un pumo que dispon¬ 
ga de fusible o. en caso ctet no sor punible, moni: a 
moa iim fusible aéreo 



19 . Esias carcasas suelan fijarse mediante un un i 
ce tomillo cor palomilla para apretar a mano 1 pu- 
dlendo invertirse su posición y teniendo un amplio 
gro a Hn de conseguir te orientación y ajuste de¬ 
seados. 



23, Traemos luego hnsia este punió loa Ircs ca¬ 
bles ya vistos al describir e» montaje sobre el table¬ 
ro, esto es, el positivo principal sin pasar por bale¬ 
ría. una masa y et positivo de Iluminación dos do el 
interruptor genera 1 de luces. 

































16* Instalamos finalmente la fucecille de ilumina¬ 
ción, que viene desde al Interruptor de luces, para 
que funcione Ion sólo dorante la noche, En caso 
de no tener la masa directamente conexionada, ten- 
l1 romos que buscarle Jñí-i r privación 



20, Una vez elegido el si:io exacto para realizar el 
moma je, marcamos con r 'tujador -it punía a late¬ 
ar ar,. teniendo siempíC on cuente que ae pueda te¬ 
ner acceso di olro estiro mu itel temí lio pará pode 1 ' 
Insertar o palomilla en l,i rnst .1 



24. Ini üducinují:i llnalmenlú ul reloj en su aloja¬ 
miento. c une >. ion amos te balería y le ponemos en 
hora y trabajo ferm oaao. Hornos utilizado una car 
casa doble, ya que en ei próx n o fascículo iitslate- 
remos un termómetro ce agua ai lado dé este reloj, 


opendo prtktico 

REVISION DE 1.000-1 500 
KILOMETROS 


Al cumplir ül coche nuevo sus prime' 
ros T 000 ó 1 500 kilómetros, Ja mayor a 
ríe os fabricantes reco niei dan se lleve 
a cabo la denominarla primera revisión. 

Generalmente, se trola de un servicio 
gratuito, con la única excepción de lubri¬ 
cantes y elementos de corsumo {si bien 
en ef caso de algunas marcas es com- 
platnmonla cjríiluito sin excepciones de 
ningún (ipoi. 

Al cabo de esto kilometraje quo pue 
de llegar a los 2,000 ó 3 000 knv, según 
las particulares instrucciones def fabri 
canl^ habrá ya un curslderabfu nume¬ 
ro de elementos que requieren ajusle, 
reapriete, engrase o cualquier gtra ope¬ 
ración específica de mantenimiento La 
revisión cotnprej<de. por térmiro medio, 
unos 15 puntos, bastantes de los cuales 
son muy importantes con vistas al íuluro 
rendimiento del coche inieresa asegu¬ 
rarse, por (arto, de que todas las opera¬ 
ciones que componen la revisión sean 
efectuadas sin pasar ninguna por alto, y 
además que todas ellas sean realizadas 
do forma correcta. 

Finalmente, tampoco estará de más 
que el propio usuario revise, aunque coa 
por encima, los distintos punios que 
comprende la revisión. La realización de 
algunas operaciones requiere, en efer- 
lo, cierta práctica o elementos especia¬ 
les, peí o saber si algo se ha hecho o no 
es mucho más fácil y en casi lodos los 
casos quedara perfectamente al alcance 
del automovilista medio 

I OPERACIONES NECESARIAS 

1. Reapriete de la culata: Apretar los 
tornillos de sujeción de la culata al blo- 
quo de cilindros di par de apriete ' es pe 
1 chicado y siguiendo el orden recomen¬ 
dado por el fabricante, 

2 Reglaje de taqués: Ajustar la holgu¬ 
ra entre balancines y válvulas (o entre 
árbol de levas y válvulas en los motores 
con árbol do levas en cabeza) St la ho - 
gura es excesiva, con el motor en mar¬ 
cha se apreciará un ligero clíqueteo que 
¿amontará on función de las revolucíc 

i es del motor, si es escasa, podían dar- 
pe problemas de arranque en colioi te o 
liiulusu podrían deteriorarse las válvulas 
fil quemarse su as ento. 

3 Ajuste de correas: Presionar en el 
centro del tramo más largo. 31 a correa 
está bien tensada, debe ceder aproxi¬ 
madamente 1 cm,, salvo que el fabrican¬ 
te señale otra cosa, 

4 Inspección de conexiones y ancla¬ 
jes del tubo de escape: Roaprclar todas 
las uniones y puntos de sujeción del 
tubo do escape y silenciosos. Ruidos 
metálicos al circular por firme irregular 
son síntoma de anclajes flo¡os o rotos; 
mientras que zumbidos suaves estando 
el motor al ralenli suelen indicar lugas 
de gases a través de las uniones de los 
tubos. 


5 Comprobación y ajuste del encen¬ 
dido: Esta operación comprende la re¬ 
gulación de la distancia o abertura oe 
los platinos y el ajusté del avance del on 
cer nimio 31 la aper tur a de los platinos es 
insuficiente, podrán darse problemas de 
arranque, y si llega a hacerse nula pro¬ 
blema muy corriente cuando se pasa 
por alto este ajuste , el encendido falla¬ 
rá completamente y el motor, en conse¬ 
cuencia, dejará de funcionar. En cuanto 
al avance, si es excesivo cía lugar a que 
o i motor "pique' ", mientras que si es in¬ 
suficiente, el motor rendirá poco y su ca¬ 
lentará demasiado. 

6 Ajuste del ratenli: Se? lleva a cabo 
actuando sobre dos tomillos del carbu¬ 
rador. uno que manda la aperlura de la 
mariposa y otro la riqueza de la mezcla, 

7 Nivel de liquido en el sistema de 
refrigeración: Con el motor frío, obser¬ 
var el nivel en el depósito de expansión 
del sistema. No debe bajai de la raya de 

Mínimo" 

3. Ajuste pedal embrague: Regular la 
holgura de! mocan ia me de desembra¬ 
gue actuando sobro los mecanismos de 
regulación de la palonea, Demasiado 
holgura daría lugar a dureza en el carr - 
bro de marchas y rascado de la marcha 
atrás: mienlf as que si la holgura no exis¬ 
te, el embrague podría llegar a patinar y 
deteriorarse el discu. 

9 Ajuste de la convergencta/diver- 
gencra del tren delantero: Al asentarse 
l.i suspensión al cibo de los primeros 
cientos de Kilómetros, la convergencia/ 
divergencia puede haberse alterado Es 
muy importante corregida para evitar 
desgastes prematuros de neumáticos, 

10. Examen tubos de (renos y com¬ 
bustible: Verificar sujeciones, roces y 
posibles fugas en los racores de cone¬ 
xión, 

11 Comprobación sistema de frenos: 

Observar el funcionamiento en carretera 
v si ni podal so nota flojo o esponjóse, 
sangrar la instalación hidráulica. (En 
esto misrrv> fascículo se indica cómo ha¬ 
cerlo.) 

12. Sustitución del filtro de aceite y 
cambio det aceite del motor: Vaciar el 
cárter y rellenarlo con aceite nuevo y re¬ 
novar el filtro ciu aceite No olvidar ano¬ 
tar la marca y tipo de aceite utilizado y 
Jos kilómetros a que se realizó el cam¬ 
bio. (Ver fascículo 1 de esta enciclope¬ 
dia.) 

1 3. Control del nivel d $ la batería: Sí 

es necesario, rellenar los vasos con 
agua destilada justo hasta cubrir las 
placas. 

14, Lubricación general: Aplicarki bu- 
cante en todos los puntos de engrase 
del coche. 

15, Reapriete de ruedas y ajuste de la 
presión de los neumáticos. 

16 Prueba del vehículo en carretera. 
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con/ctuoción y mantenimiento 


Limpieza de bajos 


I A limpieza de un cuche sude limitarse 
al interior del habitáculo, la carrocería 
y, en ocasiones ex l rao r din arias* el vano 
dd motor, pero l.i inmensa mayoría de los 
conductores olvidan de manera permanente 
limpiar los bajos de su automóvil, y eso es 
un grave error que, además* se paga caro, 
ya que esa suciedad acumulada en la parle 
¡ilící ini dd coche va minando su resistencia 
en forma acelerada y el coche envejecerá 
antes de tiempo* 

Sucede, además, que los bajos del coche 
se encuentran castigados permanentemente 
por el agua y la suciedad que despiden las 
ruedas, con lo cual se van adhiriendo a esta 
parle del coche auténticos montones de lie 
rra \ suciedad que, de nn retirarse a tiempo, 
van incrementando peligrosamente su ta 
maño, al punto de añadir unos cuantos Id 
los al peso normal del coche. 

Estos depósitos de suciedad se convicr 
ten a su vez en lucnic de oxidaciones* ya 
que con tiempo húmedo recogen lodo d 
agua que despiden las ruedas y luego con 
servan la humedad durante mucho liempo* 
ya q ie se localizan siempre a la sombra y el 
jugar muy ventilado, Esta cataplasma bu 
metí ei suele encontrarse en la tripa de todos 
los coches y está claro que va minando su 
subid, pues Ei lin de cuentas* la estructura de 
los iiuuimúviles es una caja metálica en la 
que los fnbr¡emites utilizan chupas más bien 
delgadas y de escasa resistencia. 

Por supuesto, los cuches vienen prepara 
dos de fábrica por una capa de pintura pro 
lectora, cuya calidad varia, lógicamente, en 
función del precio dd coulic, pero que cu la 
mayoría de los casos es vulnerable al cabo 
de un liempo ante Ja demoled ora acción de 
estos focos permanentes de humedad. En 
bis zonas húmedas del país* su* electos se 
rán más nocivos que en las secas, siendo 
esta proporción más acusada incluso que En 
que se experimenta en las carrocerías, pues, 
aunque la diferencia cu d estado de la pin¬ 
tura es siempre notable, por poner un eje ni 
pin, entre un coche madrileño y otro igual 
bilbaíno o barcelonés, fas carrocerías en di 
mas secos se ven también castigadas por la 
acción Jel so!, cosa que no ocurre am los 
bajos, 

lista humedad nenia también sobre los 
elementos no metálicos de los bajos, como 
protecciones de goma* y también afecta u 
los puntos de engrase, reduciendo su eílca 
da, además de afectar con mayor inLensi 
dad a los elementos metálicos que carecen 
ile protección, eoino abrazaderas, tornillos* 
etcétera. A pesar de que la vida de Eos csca 
pes deriva fu mi amen luí mente de! grado de 
humedad acumulada en su interior, tu cierto 
es que tos depósitos de suciedad y humedad 
de s.i exterior aceleran este trabajo de des 
gasto. 

En consecuencia, ,se impone realizar una 
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1* Para limpiar y 
reeurr pur ui ¿unus 

desconchadas tto 

tos bajos, valen Iris 
útiles tunveri. ion fi¬ 
les de limpieza, 
como manguera, 
cepillos* clctterc, 
aunque gene raí¬ 
menle será noces?. 
i¡n también la ayuda 
de un cepillo de 
púas rw j láiii::;-m, f? 
incluso do una os 
pulula. De estar le 
van tarta la pintura 
do bajo® Ofi alguna 
zona, unos brocha¬ 
zos con pintura es¬ 
pecial serán im¬ 
prescindibles. 

























































































































































2 , Con a-ipóiulss so han do arrancar las costras do fierra que se encuentran 
concentradas preteren lema ule en las aletas yen el reborde tU rundel, sier:ipre 
y cuando el ñaua a presión no puedr . t rn irar y i lJk has depósitos de >uc edad 
Ate nción con nn r '-ii - ■ | ■ ■ n f i 1 1 ]una gorn ;l coi i nsla m rrarnn■ nlas rt p I •« , y rnm 
poco de Levantar la pintura aro lee toro 



3. Loe cepillos tíc púat. metálica ?. son rn prescindibles pora arranca a sucie¬ 
dad acumulada en los rebordes interiores, líneas de soldadura, etcétera; cuan- 
do el grado de suciedad es tal que se levanta mucho polvo al rascar con el cepi¬ 
llo, es bueno cubrir el disco y la pinza de Irenos con un irapo, para impedir que 
-..i nielen enlre pssltte y disco, pues ae podrím rayrr estos ú limos. 



4. Disponiendo de pialóla taladradora p icdon uti izarse también puro este en¬ 
mendó los distintos cepillos metal reos rotativos comercializa das. ya que la raph 
rw? rln Irahajn isnró ni r:hu mfiyor, Hinque teniendo siempre la prncaunidn rJu 
no cargar n mano para no dañar la pintura de protección. Utilizar siempre lu ve 
Itioiríari rjfi girn más rAp ria 


5, Une vez arrancadas capas de suciedad, se procede a la limpieza com¬ 

pleta cte los bajos como si se tratara de otro elemento més de la carrocería; esto 

es. n base de agí á cepillo y. en cato neceser io, detergente y también petróleo 
o liquido especial para eliminar la grasa y el aceite, A base de cepillo y agua, los 
bajos pueden quedar i m pena tríeme rile relucientes, siendo rrfls tac ti luego cela- 
tar cualquier fuga de liquido o averias de muy variada Indole 
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Limpieza de bajos 



0. De disponerse de pistola de petrolear, será conveniente dar una rociada en las zonas más expuestas a 
la suciedad pnr grasa y aceiie desprendidas de motor, cambio, transmisión, elcéiera. como también ellmí 
nai residuos do liquido de i renos, ya que osle cara peligrosamente la pintura; tener cuidado cor Impa- 
luego bien, a bese de agua, las piezas de goma que se mojen da petróleo. 



7. Los punios en ios que. con el tiempo y Ja numedad, presenten desconchones en le pintura pro leo loro 
de bajos, han de limpiarse al méximn. Mojarse secar y aplicar luego con brocha una capa espesa de pintura 
especial, gan oral mentó o base de nrca y de fondo ncg'o. En caso ae ser muy visible la roña, el cambio de 
color puede eliminarse con una aplicación posterior ce pintura de carrocería, tapando a la especial para 
bajos, 
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detallada limpieza de bajos uiiíi vea cada 
año, preferentemente al sai ir del invierno; 
aunque los más cuidadosas, a las que vivar 
en zonas húmedas o circulen frecuénteme li¬ 
le sobre terreno no asidItildo, tendrán que 
mi mentar Ui periodicidad. .d menos a dos 
veces, una ni empezar y otra a! lina tizar el 
invierno. 

Quienes quieran limpiar ios bajos de su 
coche cada dos unos o más. tendrán que re 
curra inevitablemente a una estación de 
servicio que disponga de maquinaria expe 
ciaL mediante chorro de vapor, pero ade 
más de que este es un trabajo curo, cu com 
paradón con cualquier otro tipo de limpie 
/.a, el resultado tumi nunca será tan bueno 
como d del que limpia personalmente y con 
asiduidad su coche, ad virtiendo además da 
lamente el dañino resultado que se ha deri 
vado de una larga temporada sin prestar 
atenciones u su coche, 

Solución más razonable pura quienes no 
quieren ocuparse en limpiar los bajos de so 
coche es realizar un tratamiento suplenieii 
turki de pintura de bajos mediante produe 
ios especiales, algo hastcintc caro y que. 
pese a ofrecer un buen resultado, r>i^tJ«e sin 
igualar las ventajas de una limpieza artesa 
na y asidua. 

Los materiales necesarios son mínimos y 
lo único que hace falta es tener paciencia, 
ropa sucia y un sitio cómodo en donde Ira 
bajar. Si se dispone de un foso o de unas 
horriquelas para elevar d coche, siempre 
será más cómodo, aunque siempre será ne¬ 
cesario desmontar las ruedas para alcanzar 
a los recovecos de las nietas, que son Ea 
zona lógicamente más castigada. En donde 
es islán desconeJioncs de Ja protección de 
bajos original, algo bastante frecuente, es 
fadí recomponer la zona de cimpa peligro 
sámente expuesta a la oxidación, mediante 
unas pinceladas con pintora especial. Ls 
preferible comprar los productos especiales 
al efecto i generalmente a liase de brea), que 
Ja frecuente y equivocada solución do api i 
car pintura de minio, ya que con aquellas la 
protección es muy superior. La única pie 
caución ai limpiar bajos con rasquetas o ce 
pillos es 3a de no dañar los elementos de go 
nía, corno protecciones, siicitl hlock, ctecle 
ra, y no excederse al punto de levantar la 
capa de protección de bajos, ya que de lia 
ccrsc eso seria peor c3 remedio que In enfer 
medad. 

No hay que olvidar que se trata de lint 
piar y proteger los bajos, no de embellecer 
los, pues el brillo no resistiría unos cuartos 
metros de marcha del coche. 1 o esencial es 
que las salpicaduras de agua v burro r _' 
no lleguen a la chapa. 













economía abono 


Desgaste irregular de neumáticos 


S ON muy diversos Eos factures que mfíu 
ven en lu duración de un neumático. La 
calidad de la goma, desde luego, Ínter 
viene muellísimo, pero también cuentan 
otra serie de circunstancias muy variables* 
como son d tipo de neumático, su cstructu 
ra (radial o diagonal)* el modo de conducir 
del usuario, el estado de las carreteras por 
donde habitual mente se circule, el tamaño 
del neumática en relación con d peso y las 
prestaciones del vehículo, el celera, todas 
estas causas pueden determinar que para 


un múdelo dado de automóvil y en unas 
dre instane as determinadas, un neumático 
alcance una duración que podrá ser hasta 
dos o tres veces superior o interior a la de 
otro idéntico, pero que haya estado sometí 
do a un servicio o a itrios requerí mi calos di¬ 
ferentes. Ll mínimo de duración considera 
do habitual menté como normal se sima en 
unos 30,000 k¡lómenos, mientras que d 
máximo en R 0 ,í)(H) ó 100,000* N atura buen 
le, los neumáticos de las ruedas motrices se 
desgastan con macha mayor rápida? que 


los del eje no propulsor. Esta diferencia se 
nota especialmente en tos coches con trac 
don debí ni era* hasta el pinito de que resulte 
relativamente frecuente que las ruedas Ira 
seras lleguen a duplicar y hasta triplicar la 
duración de las propulsoras. Entre los fac¬ 
tores que máfi influencia tienen sobre el des¬ 
gaste def neumático se pueden destacar Jos 
siguientes: 

« La velocidad: Las velocidades elevadas 
suponen para el neumático un desgaste 
incomparablemente superior que d que 



r't- > 

t 

L 



Ganda de .rodadura desgastada por tas dos 
zonas laterales 13 y 7 )l Cuando el neumático 
rueda flojo de aire, el apoyo de su Panda de ro¬ 
dadura con el suelo se concentra sobre las zo¬ 
nas laterales, que sufren en consecuencia un 
dejaste más pronunciado que la zon ¡ central 
Por otra parle, al rodar el neumático en estas 

I condiciones, las mayores flexiones que sufre la 

Cubierto so traducen en una elevación de su 

temperatura de irabao, lo que reblandece la 
00 mn v acelera su desgaste 

Banda de rodadura desgastada por la zona 
central (1 y 3)r Un desgaste excesivo por la 
parto central de la banda de rodadura es claro 
síntoma de que el neumático ha rodado clernu- 
stHdo inflado El exceso de presión tiende ade¬ 
más a Hacer rebotar ni neumático sobre el ptso, 
lo cual acelera más aún el desgasto dadas bis 
tuertes Idcciones que se producen cada vez 
que el neumático choca fle nuevo conira el 
susto después de un rebote. 

Desgaste irregular con rebabas de gama ha¬ 


cia dentro o hacia loara {4 y 6): 1 Iría di las aho¬ 
rna lisa que son motivo do ün desgaste mas rá¬ 
pido es la falta de "paralelismo' o Incorrectos 
ángulos de convergencia o divergencia. SI las 
r Lindas !á mismo las delanteras que las trasa 
ras no yua lien el debido paralelismo enlre si, 
su banda de apoyo al rodar sufrirá un continuo 
frotamiento transversal con el suolo, que dará 
lugar a nn desgasto muy rápido de la goma 

Calvas sin dtbuio e incluso mostrando Ea 
lona tnlprinr (3 y 5)- Algunos defectos mecáni¬ 
cos, como deformaciones en discos o tambo¬ 
res de frenos u holguras excesivas en roda¬ 
mientos do oiedas, pueden car ugar a que la 
vida del neumático so acorto drástico momo. 
Estos liüsus se man flestan ceneialuiente uor 
fuer los desgastes concentrados en zonas redu¬ 
cidas do la banda do rodadura, que llegan a 
quedar completamente lisas cuando todavía al 
remo del neumático se encuerara en condicio¬ 
nes de uso 

Desgaste lateral por caída excesiva (negati¬ 


va o positiva) (5): Un excesivo desgasto en una 
zona lateral ya sea la interior o la exterior do 
la banda de rodadura a menudo es motivado 
por un defecto nn m| ángulo de calda. Cuando 
lo caída sea negativa en exceso, el desgaste se 
dará por la zona Interior de la banda, y víceve r 
s,a. De lodos morios, este mismo tipo de des¬ 
gaste puede ser originado también por un de¬ 
tecto en lu diveiyeridu/eunveryenua {ver pun 
to 10), 

Desgaste en forma de ondas (6): Los des¬ 
gaste en forma de ondas suelen estar ocasio¬ 
nados por desequilibrio de ruedas. Especral- 
mente si se runda a altas velocidades, los dese¬ 
quilibrios producen fuerces vibraciones del 
neumático, que se traducen en golpeteos de 
ciarte intensidad de h banda de rodadura con 
tra la Garrotera. Esto mismo o parecido desgas¬ 
te puede producirse por defectos en la llanta, 
como alabeos o excentricidad, así cono nor 
holguras en bu ¡oí do rundas, demonios de to 
suspensión ú árliculadones de la dirección. 
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Desgaste irregular de neumáticos 



1 P Parr. qu o o f doayasl r¡ do Iíi fcwridn de rnctadurn 
s-ua l rmlt;rr ie y su pijada alcanzar, par tañía la nor¬ 
ma duración del neumática, es condición impras 
clndlbi* qué la presión de hinchado so mantenga 
dentro de tos limites rocomeriiJaiins \m\ kI Irib'ican- 
te dei automóvil En lodos los casos el control de la 
presión debe hacerse en trio, es decir, con tos neu¬ 
máticos a ía tempera!ura ambente 



Incluso en condiciones de uso completamente normales, con la corréela alineación de ruedas, 
adecuadas presiones, ele,, el desgaste de os neunrvaiicos difiere según pertenezcan a ruedas motrl 
cas o no motrices. El cruce o Intercambio periódico do neumáticos uniforma pí desgaste ne Indos 
ellos, con lo que se consigue un mayor vencimiento kilométrico del fuego Esta operación es roe o raen 
dabie hacerla cada i0.000 kilómetros. 


i 



2 . Jn frenazo brusca ! o mismo que un arranque a plena potencia naciendo 
chrrnar las rueda?, supone un importante desgaste de a banda de rodadura El 
neumático sufre en estas Lircimslancias una fuerte abrasión, y gramas y gra¬ 
mas *.]<'. ■!.,■! ;mx1m.T I ar !! -r::II. 1 r mohos íiiik-s : ( KiOii.iHn i;ik -i r¡ 

en pocos Instantes sobre la carrete rg, produc en do desigualdades en o des¬ 
gaste de los neumáticos. 
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3, Una conduce ón e>.cesfvamentu depuriiva. circulando a ait.tr: velocidades, 
con derrapes en curvas y profusión de aceleradores y frenazos, constituye en 
muchos casos la causa más clara de un desgaste p einatuiü de neu mélicas La 
velocidad, por si misma, ya es un lactor que influye muchísimo en el desgaste, 
JiAspi punln dfí que por ejemplo, a ‘?í> km/h el desgaste viene a ser aproxi¬ 
madamente el doble que a 70. 












































Si a consecuencia dcí progresivo desgasto Sil 
prolu adietad de tos can a Míos de drenaje ha dis- 
TH'i.Mijii deinaspado, éste* resultarán Incapaces 
le expulsar el anua n el ha noque se interponga 
entre I a banda de rodadura y (a carretera, El 
neumático entonces tenderá a flotar sobre el 
trno cojín de agua inie r puesto entre la goma y la 
carretera, te que hará disminuir radicalmente su 
adherencia, con serio riesgo de pal eado. 


tendtia lugar a velocidades moderadas. A 
título de ejemplo, baste señalar que a 120 
km/íi. el desgaste es aproximadamente el 
doble que a 70. 

• El calor; Especialmente con temperatu¬ 
ras elevadas, d calor ambiente, junto con el 
de la superficie de la carretera, dificulta la 
disip ición <ld propio calor generado por las 
flexiones de la carcasa del neumático du 
rante ia marcha, Esto se traduce en un au 
mentó de 3a temperatura de trabajo del neu 
mático: Ja goma en estas condiciones se re 
biandecc y se desgasta más rápidamente. 

• La forma de conducir; Las aceleracio 
nes brdlanles, las curvas derrapando, los 
frenazos, etc., son motivos más que sufi 
denles para que un neumático dure la mi¬ 
tad de lo normal o aún menos. 

• til estado de la carretera; En carreteras 
de superficie muy lisa y uniforme, la adhe¬ 
rencia tic! neumático no alcanza altos valo¬ 
res y, en consecuencia, el desgaste resulta 
moderado. En cambio, cuando la superficie 
del pavimento es rugosa, el piso hace las ve¬ 
ces de una especie de lija para ios neumáti¬ 
cos. En estas condiciones la adherencia es 
extraordinaria, pero a costa de un desgaste 
de la banda de rodadura mucho más 
rápido. 


• Presión de inflado excesiva: Un exceso 
en la presión tiene como consecuencia un 
desgaste irregular de Ja banda de rodadura, 
que será mayor por d centro que por los 
bordes. 

• Presión de inflado insuficiente: En este 
caso los daños vienen por dos frentes; en 
primer Jugar, el apoyo del neumático sobre 
el sudo se concentra sobre las zonas latera 
tes de la banda de rodadura, mientras la 
parte central queda casi en di aíre. En se 
gundo lugar, al rodar flojo el neumático 
tiende a calentarse en exceso a causa de las 
mayores flexiones a que es sometida su car¬ 
casa. La consecuencia de ambos efectos es 
un desgaste anormal del neumático, con 
centrado en las zonas laterales de hi banda 
de rodadura 

Desgastes más rápidos, que incluso pue¬ 
den llegar a .ser alarmantes por la velocidad 
con que hacen desaparecer el dibujo de Ja 
banda de rodadura, pueden ser debidos a 
bis siguientes condiciones: 

» Mala alineación do ruedas. 

• Frenos en mal estado. 

• Deformación de Ja carrocería, 

• Desequilibrio de ruedas o de- j-. 

formación de dantas. í i 



4. F ' agarre' dei neumático sobre al piso será tanto mejor cuanto mayor sea 
la rugosidad q^eOs-te grasante. Cuando una carretela permite unn buena adhe¬ 
rencia del neumático se dice que tiene un alto cue Fluiente de adherencia. Urna 
carretera de este Upo ofrece mayor seguridad, la etc en seco cono en moiado, 
paro a cambio Irae consigo un desgaste considerablemente Tiá£ rápido de los 
neumáticos. 
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Revisión al acercarse el verano 


I A llegada del huen tiempo es una oca¬ 
sión excelente pura realizar una revisión 
completa de] a u lo móvil, tanto para retí 
rar ios elementos específicos de la témpora 
da de frío y lluvias como para revisar qué 
tal la ha soportado y, sohre todo* pensando 
en acondicionarle de la mejor manera pom 
ble para la estación estival en la que* gra 
eiíts a la clima Mugí a Invorablc y a la pre 
seucia de más días de descanso, la utiliza 
cion del amommil es radicalmente distinta* 
abundando los recorridos largos a vdociüa 
lies altas, 


A partir de aquí se plantearan con bus 
tan te menos fraque ricm averias en d arran 
que o en la parle eléctrica, ya lj;jp el trio y la 
humedad se lian inaicJiudu y con ellos los 
niales de haterius algo achacosas O de cir 
cuiEos eléctricos asmáticos. Tampoco serán 
problema l is nieblas* ni tendrán que fuiicio 
nar más que esporádicamente los limpeipa- 
rabnsas, reduciéndose también el peligro de 
derrapajes en superficies desligantes* etce 
lera. 

Aparecen, sin embargo, otros problemas 
específicos del tiempo de calor, como una 


menor capacidad de rdVigcraeión que obli¬ 
gará u man tenerle en impecable estado, o 
tener siempre el inolor cu perfecto estado y 
cuidando muy mucho tu lubricítciñn en ca 
líente, pues se le liará trabajar con frecuen¬ 
cia a un régimen elevado y el menor dcscui 
do puede plantear una cara averia. Los Ire 
nos también sp lian de revisar concienzuda 
mente, pues leali/undo largos recorridos 
sobre pavimento bueno y seco es lógico que 
fas velocidades sean elevadas y en dichas 
condiciones de marcha los frenos siempre 
han tic estar impecablemente dispuestos. 



1. Hay quien piensa qno pl bibi Jjn ito los ne. irrml 
coa es importante sólo du'onlc el invierno, ya que 
los canales de drenaje s rven Unicamente para eva¬ 
cuar ni .igua fin los dtas ds lluvia asió e-, un claro 
eror yn quu ni huar optado do ios neumáticos nn 
de ser peí manen te durante iodo el ario, pues tam¬ 
bién cuan i a la elasticidad de la goma y un agarre 
corréelo, que sólo se consigue cuando e' desgaste 
uún no es excesivo Verificar que ta profundidad del 
dibu o nn b i|e do ios 3 6 A mm. 



7. Les chorritos del 1 rm pac asíales t ion en también 
su manten [miento y su reglaje que con frecuencia 
se olvida, reduciéndose o anulándose comDícta¬ 
mo ules u nivel de eficacia Una sota mota do sucie¬ 
dad atascará su fino conducto, ¡n[ idiendo el paso 
del agua Conviene, núes, 1irnp=arios con una aguja 
o con aire a presión, comn si se tratara de un chirrié 
del carburador, y, por su pues lo reglarlos do mo ñe¬ 
ra que el chorro se dirija siempre* a la parte superior 
del rficnrrirln riel limpia parabrisas, 


2. ruando no se dispone de un aparato concreto 
pare medir i . profundidad del dibujo de n bandn de 
ruda luía, puede reunirse a tria moneda ce cinco 
pesetas, que, engarzada en los cansíes principales, 
ha do sujetarse por&f sota; desconfíe del estado de 
su-.- neumálicus cuando ya rio se consigue sujetar a 
la moneda. En verano el rrayof peligro pata la vida 
délos neumáticos viene del exceso de tempEratura 
que se alcanza al rodar a alia velocidad sobre pavi¬ 
mento cállenle. Atención a las presiones correctas 



fi- E i circuito de lubricación es, durante ei verano, 
tan imporianto o más que el de refrigeración, Los 
coches con más oe bO.DOO km. deberán cambiar 
tos casquillcs de bancada pare evitar disgustos y, 
desdo luego, el nivel de Eice*rc hn de catar siempre a 

la altura del máxima, na espaciando los cambios 
más de 3.000 km cuando el coche circula frecuen¬ 
to monte por carretera. Utilícese un muII gmeto o, de 
preferirse un mon ogrado, que sea siempre deter¬ 
gente y de mayor densidad que el uUIizado durante 
el invierno. 


3. CapUulo básico de fas cuidados a realizar antes 
do que llague ni gran calor es el del circuito do refri 
yeraciúri, que ha de estar en Impecable estado para 
suportar o es'ucrzcVHííí'dr una utilización intensi¬ 
va ©n días de mucho calor Los coches actuales 
suelen tener en su mayoría un circuito expansor. 
que ha ce estar siempre ccn el grado corréelo de IE- 
quid o ni más ni menos, b n co-ches inferiores, enn 
más de cuatro riñes de uso. ge impona una limpieza 
completa del radiador, a realizar en estación de ser¬ 
vio'o especial zada 



9. EI c i re cito d o a- reas ión ta m b lén d e h e ser ohje lo 
du r anto el verano de uno operación do manteni¬ 
miento. que estriba fundamentalmente en limpiar 
los oapñsrtns dfi polvo, verificar el punto de apertu¬ 
ra y cierre de lo:', mondos y songrar oí circuito do 
agua para eliminar burbujas de aíre, Los (pacos) 
coches equipados con aire acondicionada se varán 
obligados a repasar el estado y grado ceaprofe do 
tas correas, siendo bueno que se pasen tamb án 
po r un taller especializado para que se verifique el 
n»vel cíe gas y el oslado general de: equipa 
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La revisión de comienzos dd verano se 
ha de programar de manera bastante urde 
nada, teniendo que acudir lanío a tal ¡eres 
especia tizados como pediendo realizarse 
personalmente muchos trabajos, sustituti 
vos del taller en algunos casos y comple 
mentar ios en otros, para conseguir así un 
impecable resollado final, a bajo precio j 
con las máximas garandas. 

Cara a la carrocería se impone un Invado 
y una limpieza completa, que incluya tanto 
d exlenoj iomu d interior dd habitáculo, cí 
motor, el maletero y los bajos. Ha de ser 



4. Quitar el enli conge tan te pare poner en el encui¬ 
to de refrigeración agua pura y cristalina es un er ror, 
sólo comparable al de quitar el termosiato Los bue¬ 
nos líquidos para oí circuito do refr.gemación cura 
píen .-i la vez vanas funcionas y asi ui mismo l¡amper 
que anii congelan les, son refrigerantes, a ntiox Id an¬ 
tes, ote. Utilizándolos so concegu rán resultados 
mucho mejores qur; c.on egua sota, pues además 
da retrasar el punto de ebullición, evitan la forma¬ 
ción de depósitos de cei o sales, q re son claramen¬ 
te nocivos 



una limpieza a Rindo, buscandu la mejor 
manera de dejar impecablemente limpias 
todas aquellas zonas que no suelen ser obje 
lo de demasiada atención en las limpieza* 
convencionales, como es d caso de levantar 
moquetas, desmontar asientos, etc. Piénsese 
que durante el verano es frecuente circular 
con los cristales bajos y las corrientes de 
aire pueden levantar depósitos de polvo ubi 
cades en zonas ocultas, creando un modes¬ 
to clima interior, 

Respecto a la mecánica, lo importante 
está en mui rutena puesta a plinto del motor 


(encendido, laques, etc.), complementada 
por una verificación del estado def motor, 
para lo cual es interesante verificar la rela¬ 
ción de compresión, podiendo acudirsc 
para ello a un taller especializado, o utili¬ 
zando un medidor de bolsillo, muy útil y de 
poco precio- Se ha de atender esmerada 
mente todo lo referente a refrigeración y lu 

bricack'in, cuidando que los circuitos ésten 
perfectamente limpios y tos líquidos sean 
los adecuados a l;i estación que se avecina, 
no olvidar verificar niveles como los de íi* 
caja de eamhios o el diferencial. 




5. A lo hora de rellenar líquidos no debe olvidarse 
bí depósito del lavaulsiates, Juí que retiraremos e 
produelo ¿tico hético, no graso, que utilizábamos er 
invierno para ©vitar su congelación. Durante el vera- 
110 3t puede rellenar con ñguo sola, sin ningún pro¬ 
blema, aunque siempre es bueno echar algo de de 
tersante para que con ir buya a eliminar os 'esto? 
ds mosouitos que en carretera y a velocidades ur 
poco elevadas vai quedando achertdos ai parabri¬ 
sas y que pueden mermar mucho la visión espe¬ 
cie Irrentc de noche. 




6 , Ei i Coco caso, ul llegar a época en que se van , 
anunciar viajes largos, como Semana Santa, o vero 
neo, es acense iabie añadir una pequeña cantidac 
de Nmpiscr isletos o detergente neutro en este depó¬ 
sito para conseguir asi uno mejor limpieza del para¬ 
brisas. No es preciso que sea un producto especial 
para el coche, siendo sulioiente uno tte los que ha- 
bilualrnonlo se utilicen Gn la casa. Conviene revisar 
de vez rfi cuando si Id bolsa do agua contiene l(qui¬ 
jo euírctente y rellenarlo en caso contrario. 



10 . Por b que se refiere a la admisión, el filtro de 
aire se ha de sustituir en ios plazas marcados por el 
fabricante (genera l mente cada Ib DGÜ km ) o ir o lu¬ 
so con mayor fracucrtc a si so frecuentan las carre¬ 
teras o caminos polvorientos. A la mitad de uso de 
cada filtro también interesa eliminar @| polvo acu¬ 
mulado, utilizando para filio el aire de un compre 
sor, y limpor rambén los pusrbles sedimer Eos que 
existan en la cazoleta No olvidar poner la ¡orna en 
posición ve raro para que te alimentación reciba ex- 
cíusivwmentfi aire fresco 


11 . El polvo el satiire y los resecos del ambiento 
durante el verano propician el agarróla miento de 
miitftud de ole mantos mó vites que existen en los 
coches, corno cerrad oras, bisagras, guías y (o do 
upo de elementos móviles, Conviene, po r lo tanto 
armarsei do aceitera, grasa y vaselina para realizar 
lóete una sesión rio engrase on dómenlos margina¬ 
les que con IrMoumum se üvkl-m durante *lis Taha- 
ios de engrase convencionales, En los elementos 
metáleos utiliza.! aceite muy fino, mientras que er 
los de plástico se usar-i vaselina. 


12. Los guias de Ios osier<tos suelen corror ms I er 
un 90 oor 10C do los casos cuando el coche lene 
yn más rio un año di* vida, y «sin es por culpa de 
polvo y de la tierra que mezo Inca con la grasa ne¬ 
cesaria oc ia guia, forma auténticas pelotas que var 
limitando su movimiento. Una o dos veces al año se 
han do sacar los asientos do >a guía, limpiar con pe- 
Ir ó leo esias últimos y errgiasailas mif eufablefneriife 
con grasa consistente cara conseguir as un buer 
teñe ion amianto de manera constante 
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Revisión al acercarse el verano 


Por lo que se refiere aJ engrase, además 
del circuí lo normal, es bueno aprovechar 
para un engrase completo de elementos 
margínales, algo que garantizará el correcto 
funcionamiento deí coche, reduciendo su 
tendencia ni envejecimiento, Son puntos 
como las bisagras de puertas, las guias de 
lus asientos, los cierres de Jos c&pQfo» Ade¬ 
maros que dan una buena sensación cuan 
do f uncionan sin ruidos ni atascos, pero que 
lógicamente necesitan de este pequeño y es 
pneíado inbnjo de mantenimiento. 

Las suspensiones y los neumáticos tam¬ 
bién han de revisarse, aunque un buen con 


ductor notará en seguida cuándo comienza 
a cojear su coche de amortiguación, siendo 
necesaria la reparación. Los ruuortiguado 
res regulables pueden prolongar su n Ja con 
apretar algún grado su dureza. Respecto a 
fus neumáticos, hítala con verificar el grado 
de desgaste, hacer un cruce en caso necesa¬ 
rio, dar le la presión adecuada y, esto es im 
portante, verificar un buen apriete de 
ruedas. 

Punto im portante en una revisión Je bu 
jos es el estado de todos Lis silenlbfocs, ró 
tulas, caequillos y soportes, pues componen 
umi de las partes vitales del coche y son ge 


nerulmente bastante abandonados, Vcrifí 
car también fus sujeciones deí tubo de esca 
pe y el estado dd mismo, pues su vida tacn 
hién es limitada. 

De Iris re visiones tic taller, ín más impnr 
I ¡ i i 1 1 c es sin duda la de geometiía di ruedas, 
paralelo y equilibrado, aprovechándose la 
misma visita para realizar un reglaje de la 
ros. Quedan, por ultimo, una serie de |x- 
qucrios detalles, a realizar personalmente y 
que pueden garantizar ¿m impecable y ¡igra 
dable uso cid coche durante todo d verano, 
sin problemas de averias ni acoden r ! 
les por friJíos ineeáiiECUS. 



13. la limpieza interior del habitáculo conviene 
que se realice con especial esmero al empezar &\ 
verano, eliminando toa depósitos de polvo cue se 
ubican en zonas ce d'lEcll limpieza, como debajo de 
las maquetas, en la base de los asientos y en un 
smtfr do recodos. El niro que circula por ol habí 
lúuulu al lltívur los urhiiakjs bij^das leva rilará este 
polvo creando un clima muy incómodo y ensucian' 
do el coche más de la □Lienta, Para hacer este llm 
¡nifVr-i es imprRsqindible utilizar un aspirador 


14, l os astenias merecen por si mismos una se? 
si6n de limpieza especial, ya que acumulan dema¬ 
siado po vo y es difícil de limpiar cuando se hace un 
irabajo general. Do entrada habrá que eliminar con 
nspiRdír la suciedad acumulada en sus abordes, 
sobre lodo la exEHonie antro ol respaldo y Id base y 
también éntre al reposauabezas y el respaldo Bue¬ 
no es desyemarles y sacudirlos como una os'o 1 u al 
menos una vez al año; se asustaré ol ver In cantidad 
de polvo que sale 



15. En las zonas húmedas del Norte del país no 
conviene bajar In guardia ni en pleno verano cuan- 
d j >e traía de proteger a circuito eléclriqo y al en¬ 
cendido de la humedad. A este respecto, el capu¬ 
chón anli hume dad más sencillo, barato y eficaz es 
un vulgar guaríto de coma, con el cuerpo do la 

mano pare ei distribuidor y cada salida de sus cinco 
rlfldos n los cuatro cabes le li c tujuás y al de alta 
de la lio Pino, consiguiéndose un Impocnolo ros vi 
lado. 



16 . pp-itro finí iraiif-ijn ccnvemiinrai de puasta a 
punió, U: único que puede «fcctor de una manera 
especifica a la uiiiizscton durante el verano es el 
grado térmico de las bujías que cambiaré de circu¬ 
lar a bap vo loe idad, con el nía fresco y por ciudod 
a rociar a veracidades elevadas por carretera y cor- 
calor imponiéndose para ello un tipo un grado más 
trio dpi usado en invierno 


LL Para corseen r un buen lurccionamiento cc la 
bombo det agua, generador, ele,, el exacto y ei 
punto de tensión de las correas es punió clave y an¬ 
tes de cada viaje largo interesa perder un minuto en 
verifica loo. pn a evitar I jego que pomo querer per 
der unos minutos antes de viaje, se pierdan horas 
en la carretera 


18 . Recuérdese que con color y el rnn .eco lo 
evaporación del agua de la batería e?y mucho más 
acusada que dtiranta el invierno y la verificación de 
nivel ha do sor. por lo tanto, mucho más 1 roe cenia, 
rellenando siempre con agua destilada que rio 
cuesca demás ade y da un meidr servio p que el 
aqun onnvnrir: onal, pufm reatmente alarga la vida 
de la batería, 


120 













conozco su «odie 



C L. tan ciona miento tic un automóvil 
moderno obliga, ineludiblemente, a la 
instalación de un equipo eléctrico que 
permita: 

• I I arranque <JcJ motor sin necesidad de 
energía exterior. 

• Ln inflamación de la mezcla carburante 
por medio de una cimpa eléctrica. 

• Kl funcionamiento de una serie de ele 
men tos auxiliares dd motor, de la conduc¬ 
ción o dd confort, como son: las luces, el 
claxon, d electroventíJador dd sistema de 
refrigeración* el ventilador de h calefacción 
o 3os limpia par a brisas. 

Por todo dio, un auto móvil precisa de un 
sistema “"productor'* Je energía eléctrica y 
un .sistema de "almacén imítenlo" de esta 
energía; al margen, claro está, de los pro 
pios equipos eléctricos, algunos de los cu a- 
les se acaban de mencionar. 

Comencemos por algunos principios ele¬ 
mentales de electricidad, expuestos dd 
modo más simple posible. 

• La electricidad es una forma más de 
energía, que pora transformarse en trabajo 
precisa de la corriente eléctrica, 

• La corriente eléctrica es el modo de 
manifestarse la energía eléctrica, circulan 
do a través de los cables conductores, 
• La corriente eléctrica puede ser continua 
n alterna; en el automóvil se emplea co¬ 
rriente continua y siempre se desplazca de! 
polo positivo al negativo, La corriente elée 
trica doméstica es alterna, que quiere decir 
que sus polos están cambiando constante 
mente de signo: exactamente 55 veces por 
segunda 

* La corriente eléctrica utilizada en el au 
inmóvil es de 12 voltios, potencial total 
mente inofensivo y manejable. 

• Para que en las bujías se produzca un 
sallo de chispa entre sus electrodos, se pre 
cisan corrientes eléctricas de cerca de 
30.000 voltios, por lo que la inicial corriente 
de i2 voltios que se utiliza para todos los 
elementos eléctricos del automóvil debe ser 
enormemente transformada: esta misión la 
cumple la BOBINA. Por tanto, los cables 
que unen ín bobina y bujías y sus corundo 
nes, deben ser manejados con extrema pru 
deuda por el elevado potencial que circula 
por ellos, 

• l 'na dinamo produce corriente continua, 
aprovechable directamente por el automó¬ 
vil; un alternador producé corriente alterna, 
que es transformada un continua por de 
memos electrónicos incluidos en la propio 
carcasa dd alternador. 

* Ha una instalación eléctrica convenció 
nal se precisa de un cable positivo de "en 
vio * v otro negativo de "retomo*': si cual 
quiera de esto, dos cables no esta conecta 
do. se titee que el circuito esta abierto y no 
cumple ninguna función (lamhién .se suele 
emplear d término interrumpido, que indica 


que el circuito está cortado). Lln interruptor 
es un elemento que abre, corta o interrumpe 
un circuito y, por tanto, impide el funciona¬ 
miento de cualquier instalación eléctrica. 

• En un automóvil no se utiliza cable ne 
gatívo, porque toda la estructura metálica 
dd vehículo actúa como borne negativo y a 
ella van conectados tanto los diversos ios 

i rumen los como la propia batería, 

• Los Interruptores son más efectivos en el 
cable de envió (positivo en los automóviles). 
Ln las lepa raciones déeirica.s debe siempre 
desembornarse el borne positivo du la bale¬ 
ría para tener lu eerkva de que interrumpí 
mos totalmente d circuito. 

LstaMecidos, pues, los principios básicos 
dd esquema eléctrico de funcionamiento de 
un automóvil, pasamos a describir sus ele 
meatos fundamentales: 


Generador.—bs d demento encargado 
Je producir la corriente que precisa un luí 
tomóv L Aunque inicia luiente esta labor la 
cumplía una dínamo (productor de cor ríen 
ic continua)- en los vehículos actuales es 
más frecuente d ALTE RNADOR, cuyo 
funcionamiento ya es suficiente con el mo¬ 
tor girando a velocidad de rulen tí. Todos 
los generadores producen corriente de 12 
votóos, que se almacena en la batana. El 
generador produce comente eléctrica por d 
giro de un rotor en d interior de una carea 
sa o estator, uno de los dos elementos imán 
Landos (d es tutor en Lis dinamos y d rotor 
en los alternadores): este giro lo produce d 
propio motor del automóvil, ñor lo que se 
deduce que antes de arrancar no hay pro¬ 
ducción de corriente. 

Botaría.—Acabamos Je decir que antes 
de arrancar un motor de automóvil no exis 
ie producción de corriente, por lo que !¡t 


energía necesaria para producir ol primer 
giro del motor debe proceder de un ciernen 
to distinto dd generador, Ln efecto, la ener¬ 
gía necesaria para iniciar el movimiento dd 
motor, y en general para todo aparato déc 
trico, procede de la batería de acumulado 
res* o simplemente 11 bal crin" o simplemente 
'acumulador". Como su propio nombre in 
dica, una batería es un conjunto de reci 
picnics donde se acumula la energía que el 
generador va. produciendo: es. en definitiva, 
tm conjunto de pilas eléctricas que pueden 
ser cargadas indetl niel ámeme, Una batería 
cansía de seis acumuladores Je dos voltios 
cada uno. unidos en serie. 

Rcgiiladur.—Fs un pequeño Jes postovo 
encargado de varias funciones primordiales 
en el equipo eléctrico. l J i>r un lado, evitan 
que al detenerse d generadur (cuando se 


para el motor) la batana se descargue por 
esta misma vía; tiene, pues, una primera 
función como 'interruptor de retroceso", 
que evita que el conductor tuviese que ¡ic 
uiniar un ÍiHci ruptor cada vez que el motor 
se pusiera en marcha o se detuviese. Una 
segunda misión deí regulador es la de con 
i rolar que la corriente eléctrica siempre sea 
de 12 voltios, ya que el generador producirá 
mayor o menor voltaje en fundón d!c su ve 
bieldad de giro, que es ln dd motor, al que 
esta unido Id generador) por medio de una 
conca. I ej los automóviles provistos de al 
te mador como generador, basta que el re 
guiador tenga la función interruptora, pues 
el alternador limita su propia capacidad de 
proel neción eléctrica. 

Cableado*—Ya hemos mencionado que 
la energía deeirica p ira manifestarse prcci 
sa de un soporte conductor, función que 
cumplen los cables déc micos. Normnlrnen- 
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Equipo eléctrico 



SISTEMA ELECTRICO 


te, los cables son de cobre, que es uno de 
los metales de mejor conductibilidad y pre 
do. Toda energía eléctrica, al recorrer nn 
cable, produce calor; lanío mayor cuanto 
mayor sea la intensidad, cuanto menor sea 

la sección del cable v cuanto menor sea la 

# 

conductibilidad de! metal. Por dio, Jos ea 
Eifes deben tener una sección determinada 
para cada fundón que vayan a realizar: a 
una mayor intcnsidnd de ía corriente (que 
no hay que confundir con el voltaje}, mayor 
sección. Normalmente, cu Ion circuitos se 
huercalan los fusibles, que. basados en la 
fusión de un material de baja conductibili¬ 
dad (como el plomo}, interrumpen el circuí 
lo cuando circula por él una corriente de 
mayor intensidad de la normal. 

Aparatas cI¿tc tríeos.—Son los distintos 
componentes que funcionan gracias la 
electricidad producida por el generador y 
suministrada por la batería, fíntre los fun 
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da menta fes está: el motor de arranque, que 
propoi ciona los primeros giros dd motor 
para que éste pueda ponerse en marcha, el 
encendido, que proporciona a las bujías d 
aumento de voltaje necesario para que en 
ésta salte ía chispa eléctrica que inflame la 
mezcla de combustible: esta elevación de 
voltaje se produce en U\ bobina, KJ sistema 
de iltim i nación, que proporciona energía 
eléctrica a los distintos faros _v luces que 
equipa un automóvil intercalado en este úl 
limo circuito, se monta un rrle de interino 
Uncías, que produce el parpadeo de los in 
dícíuiores de dirección. Oíros elementos 
eléctricos son deetroventílador dd circuito 
de refrigeración: lijnpmpambmas y Invnpn 
rabosas, tanto delanteros como ir: seros: 
motor eléctrico de la cu Id acción. desenipa 
ñador de luneta posterior: aparato de radío, 
encendedor, luces de instrumentación, luces 
interiores, devalunus eléctrico, etc. 















































































































MOTOR DE ARRANQUE 



BATFRIA 
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repare u/ted mismo 


Cómo cambiar las zapatas traseras 


C XISTEN «Jos sistemas fundamentales 
de frenos: ios de disco y los de lam¬ 
ber: en los vehículos modernos, la 
combinación más frecuente es la instalación 
de frenos de disco en el eje delantero y de 
tambor en Jas ruedas traseras. Vamos a 
examinar el modo efe cambiar el material de 
fricción de unos frenos de tambor traseros, 
Asi como controlar el desgaste de unas 
pastillas de freno de disco es relativamente 
fácil, pues basta con desmontar la rueda 
para que inmediatamente el sistema de fre 
no aparezca al descubierto, en los frenos de 
tambor es más complicado apreciar d des 
gáste: algunos vehículos tienen en la parte 
posterior del tambor un pequeño orificio 
por el que se puede introducir un útil o cali¬ 
bre especial que determina el espesor de los 
forros. Hay un procedimiento bastante más 
fácil. EJ freno de estacionamiento (el que 
llamamos freno de mano) actúa sobre el eje 


1. El equipo 
necesario para 

d t e c t u a« un 
cambio de los 
forros incluye un 
Ü t i J especia 
fiara poder ex¬ 
traer con como 
dictad los mue¬ 
lles do retroce¬ 
so, aunque, cpr 
maña, unos 
simples alicates 
servirán, asi 
corríu una:-; pin¬ 
zas para retirar 
el "circlip' (ver 
tolo 13) del dis 
positivo auto re¬ 
gularte. 



2. Aunque el 
método ideal 
constele en ne¬ 
var iodo el eje 
trasero con un 
"gato" hidráuli¬ 
co y hacer des 
cansar et cache 
Sobre ' barrí- 
queias", poda- 
mes la rubí 
elevar cada rue¬ 
da por separa¬ 
do cuidando 
extremadamen¬ 
te la fijación del 
cucho elevado 



3, Insisbmos 
en la convenien¬ 
cia de utilizar 
una llave de 
cruz para des¬ 
montar caca 
rueda, opera 
c ón primeiti 
para e loe mar 
cualquier traba¬ 
jo cobro loe tro 
nos Recordé 
muy que duran¬ 
te toda la opera¬ 
ción no debe f i- 
sarse el pedal 
del Ireno y tenor 
suelte el troco 
de mano 



6. En esta f o- 
logíáki se apre¬ 
cian (os elemen¬ 
tes que compo¬ 
nen el sistema 
de tambor; an 
tes dé prorteri&r 
a la sustitución 

de tas zapatas, 
es conveniente 
timpiar bien de 
polvo, soplando 

con aire, lodo el 
conjunto, o bien 
con capillo de 
cerdas largas y 
duras 
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7. Lo mono 
esté sujetando 
el perno de gu a 
do lee zapatos 
ríjojol, no cun- 
iundir con el 
dispos i livo autn- 
megu a ble que 
ligüra unos ceri- 
tfmetras más 
arriba); ya se ha 
desmontado el 
dé fu izquierda 
y, girándolo, fci 
de&m juta ««te 
segundo,con su 
cor respondí en [o 
muelle; cazolet- 
IIa y muelle de¬ 
ben es lar en 
perfecto estado. 




































trasero: normalmente, cada 10.000 kilóme 
tros, aproximadamente, conviene tensar el 
cable de mando de este freno de mano, pu 
ni, entre otras cosas, ir compensando el 
desgaste de los forros. Mientras el freno de 
mano pueda ir leñándose, generalmente es 
porque queda aun material por gastar; 
cuando hayamos acotado todo el recorrido 
del tornillo tic regulación v ya la palanca de 
freno tenga poca retención en su último 
punto, es señal inequívoca de que d Torro 
está gustado. 

Conviene, de todos modos, ir acercando 
las zapatas traseras con cierta frecuencia 
(aproximadamente, cada 10.000 kilóme 
iros), para lo cual basta girar la eu'éntricíi, 
con una llave plana, por la parle posterior 
del tambor: esta operación también permite 
apreciar el desgaste de los forros. 

hn los automóviles con sistema mixto 
dtseo/tambor, las zapatas traseras tienen uu 


desgaste muy inferior al de las pastillas de 
lanteras; si unas pastillas de freno duran, 
aproximadamente, 30.000 kilómetros, unos 
turros pueden durar entre 45,000 y 60,000 
kilómetros, ya que el esfuerzo frenante so 
bre las ruedas posteriores es sen si ble me me 
inferior. Al igual que en las pastillas de 
freno, nunca debe cambiarse una sola o las 
de una única rueda, sino las cuatro de un 
mismo eje. pastillas o zapatas, y que, nalu 
raímente, sean de la misma marca y tipo; en 
cuati lo a la mayor dureza de unos u otros, 
depende de los gustos y forma de conducir 
de cada conductor, aunque lo mejor es 
mentar d mismo tipo que las de origen, si 
no se tienen his ideas muy claras de lo que 
se pretende y el uso que se va a dar, Un inn 
ferial muy duro frenará mejor en caliente, 
pero necesita de varias frenadas previas 
para alcanzar la temperatura de funciona¬ 
miento óptima, a la vez que desgasta más el 


disco o el tambor, aunque dure mas. Por el 
contrario, una pastilla o forro blando mujo 
rara 3:i frenada en frío, pero pierde eficacia 
en caliente, duran menos kilómetros y da 
ñau menos los tambores o discos. 

i:n En colección de fotografías se indica 
todo el proceso dd desmontaje de los frenos 
de tambor, asi como la sustitución de las 
/apatas, del bombín o ele las gomas, Se tra 
ra de operaciones que no puede realizar 
normalmente unn persona sola y que sólo 
deben emprender quienes tengan ya un co 
nacimiento y. sobre todo, cierta práctica 
con la mecánica dd automóvil. Para los de 
más, í.is operaciones recogidas en fa serie 
fotografíen tienen la grao utilidad de poner 
les en antecedentes de lo que ha de hacerse 
les en el taller, de moda que puedan cono 
cor y si es posible seguir. Ja reparación que 
Je han de hacer a su vehículo y con i pro bar 
que su vehículo aumente su segundad. K f 


4. Para des¬ 
monto r el tom 

bou basta cor 
soltar los dos 

tomillo 1 -, qué Ir 
sujetan, üU( dt 

ellos va normal- 

(nenie provisto 
de un "letón 11 
para tácililar b 
morí la je di Ir 
medn. Los con 
tro ori fleos que 
observarnos er 
ni tambor ce¬ 
nes penden 8 
los cu a 1ro torni¬ 
llos do tu|ci:»ór 
de la rueda. 



5. En ocasio¬ 
nes retirar eí 
tambor de su 
alojamiento es 
difícil, previa¬ 
mente debemos 
haber actuado 
sobre la excén¬ 
trica de aproxi¬ 
mación [er la 
pane posterior 
dol tambor) para 
aflojar por ooím¬ 
plate las zapa¬ 
tas Si hay que 
golpear e' lam¬ 
ber paro ex¬ 
traerlo, utilizar 
un martillo de 
cabeza de plós 
tico, copeando 
suavemente el 
latera' en iodo 
SU contorno 



6. Con el úti 
especial f ,ir,- 
ctes tensar mue¬ 
lles o cor unos 
ctliCiitefs du pun¬ 
ía Ima. desalojar 
primer anión le o 
muelle superior 
por el enganche 
de la zapata que 
voyainoiH ri ex 
traer en primer 
lugar y que ’inr- 
malmcnlo no 
i importa sea te 
derecha o ln iz 
quierda. 



9 . A r.unlinua 
ción, proceder 
ú e i mismo 
morí j non ni 
inuoHe infouor, 
cuidando de no 
deformar los ex- 
I remes y obcor 
vaudu el ubi ido 
de ambos n un- 
Ne& y su flexión 
regular, cambiar 
los muelles si no 
se onel entran 
correnlfiiiK nto 
alineadas o si 
están deforma 
dos. 
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Cómo cambiarlas zapatas traseras 


10. Yasepue 
ce extraer la za- 
rara. Se puede 
apreciar en la 
fotografía cómo 
se han desaloja¬ 
do Ira dos muR- 
i|c-c do bus cun 
tro punios de li¬ 
lac idn antee de 
extraer ninguna 
de las dos zapci- 
tas, perú puede 
también proce 
dcrse a saca 
una a una, des 
en g r ii c tía d o r - 
los resorlos. 



11. fe rni Jy t&- 
c o rn e o d ü b c 
(eblM.ado, dirigi¬ 
mos m e i o r) 
cambiar las 
arandelas de 
fricctnr del dis¬ 
positivo autorra- 
qjlaoie caca 
voz cue se can 
bran las zapatas; 
para elfo, lo me 
jor es lijar la za¬ 
pa la en ura 
mordaza Ge 
banco y retirar ef 
"circlip' o artillo 
elástico con 
unus alicates de 
uunta. 



11 . Para mon 
lar las rape las 
rué vas, prece¬ 
der on order in¬ 
versa ;¡i señala¬ 
do; sí el cilindro 
h r ó r £i u 11 co 
(bomDinj ha 
modificado su 
posición duran¬ 
te la operación, 
fcrzaita suave¬ 
mente a su posi- 
c-ón original, 
Cümprubur el 
estado del tam¬ 
bor, por si se 
aprecian Inertes 
arañazos, que 
obligarían a un 
rectificado. 



15 . Cuando el 
desmontaje de 
las zapatas ha 
sido motivado 
por la necesidad 
de comprobar el 
bernb n por ave¬ 
rías en el mis¬ 
mo, 30 continúa 
con una serle dé 
ira bajos noce 
sarios para cu 
repeí ación, cl - 
menzando per 
toftdr él tornillo 
que le sujeta al 
sopo de pen eral. 



IB. Para pro¬ 
ceder a la ic.ffi 

ración del bom¬ 
bín. y una vez 
completamente 
limpia en su ex¬ 
terior (para to 
que Sé uti izorá 
ejiciustvamenle 
liquido de Ire¬ 
nes), se proce¬ 
de a retirar la 
goma de sujo 
o»ér\ q.ie hace 
lambién las ve¬ 
tos de guarda¬ 
polvo 
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19- Sin ñoco 

SÍdfíU ir i myijii 

tipo de berra- 

mienta, y una 
véz re liradas lab 

gorras do los 
bordas, salen 
por si sotos ¿os 
pistones, o con 
una léve presión 
del uno al otro 
extremo. Cam¬ 
biar Ies gomas 
viGfé& per las 
nuevas. 








































15, Fa r a ven¬ 
cer la presión 
del muelle str 
que éste salte, 
será necesario 
improvisar uj 
útil ce desmedí 
(ajo modismo 
una chapa o 
abracadera irte- 
télica que se do¬ 
blara confor¬ 
mando las aran 
dotas para po¬ 
der comprimir, 

dejando el "cir 
clip" libro para 
poder retirarlo 
con lacilidad, 



13. Cuidar de 
no perder nin¬ 
guno de los 
c o rn p o n en I e s 
del sistema au¬ 
tor regula ble y 
de volverlos a 
colocar en su 
orden; le mejor 
es hacer un pe 
quoflü croqino o 
usqutriTici, indi 
cando C lafa¬ 
mo nfo el orden, y 
¡as caras. La 
arandela abierta 
en el centro, 
abajo, es d h 'c Ir- 
Clip'' 



16., Las ave- 
mis de bombín 
son ríe manera 
prách carmen (o 
general rnoiiva- 
das por desga^ 
le o rotura de 
gomas y, por 
lanío, la repara 
ctón implica el 
disponer del 
juego corres 
pendiente Huel¬ 
lo lo tuerca de 
unión, se puede 
extraer el bom¬ 
bín completo. 



17, Al retirar el 
bcmbín queda 
suelto el lernu- 
nal del lahguilb 
de freno, po¬ 
diendo sustituir 
se con facilidad 
en caso de rotu¬ 
ra de este ele¬ 
mento. Durante 
la reparación se 
ociará perdían 
do líquido por 
dicho punto, por 
b que interesa 
taponar la salda 
o recoger el I i 

(¡ U if I n j'n ; -J 

quier redoler i+. 



' 


20. Retirados 
los p¡5tones, in¬ 
teresa veulicar 
también el esta¬ 
do del muelle in- 
lerioi que pre¬ 
siona snhre am¬ 
bos y, sobre to 
do, cx>niprc,-b,ii 
que las arande- 
¡I.; Je : u:; e*tFt 
mos se encuen¬ 
tren en impecü 
hie estado, sin 
marcas ni oxi 
daciones da 
ningún lipa 



H 


/ 


21. Verificar 
II nal ir en le las 
paradas dol c*- 
I ndro que n<j 
pueden presen 
tar la más míni¬ 
ma raya, man 
nha de Oxíde. o 
ílnfnclr > de ci Jai 
quier olro tipo, 
¿leudo Ir evita 
ble la susl ilición 
com plata del 
mismo er caso 
contrario, yu 
que no es reco¬ 
mendable ta re¬ 
paración, En et 
mor ilri.n nrnce- 
der ü la diversa. 
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Faros’.Sistema de alumbrado 


C ONDUCIR am seguridad de noche 
cxtgc* como mínimo, dos condiciones: 
un buen equipo de ülumhrado (a ser 
posible, con faros de halógeno) y mi cierto 
hábito o entrenamiento- Con el tiempo y la 
práctica llega íi poseerse la segunda eondi 
cióii* hasta el punto de poder alcanzar de 
noche medios de velocidad cercanas a Iris 
logradas a pleno día. listo, sin embargo, 
queda sometido a la primera condición: 
conlar cor» un buen equipo de alumbrado, 
porque si los raros no rinden como deben, 
de muy poco servirá la experiencia ola ha 
bilídad 

f n principio, se puede admitir que Unios 
los modelos salgan tic fábrica con sistema 
de alumbrado correcto, suficiente para tas 
prestaciones que son capaces de desarro 
llar Pero sucede que, con el tiempo, faros, 
pilotos, Iamparas y demás elementos del 
sistema se van deteriorando y desgastando 
con jo que el equipo de alumbrado perderá 
electividad sí no son nlujadas a tiempo las 
pequeñas anomalías que se vayan produ¬ 
ciendo. 

Faros asimétricos 

ron objeto de mejorar la longitud de la 
/Liim iluminada, lodos los automóviles van 
equipado?; de faros capaces do producir un 
haz asimétrico, I a característica de estos 
faros es que su ha/ tiene mayor alcance por 
la /nna más prmiifin a [a cnl/ndu {lado de 
recluí del coche en un país con circulación 
por la derecha o lado izquierdo donde se 
circuía por esa mano). Am se consigue un 
campo de visión mucho más extenso en una 
/oíia como es la del borde de la carreteril, 
donde frec;ternemente puede encontrarse el 
peligro en forma de un peatón, im ciclista* 
un ene lie parado sin tuces, ele* Para eonsc 
guir esta asimetría de la superllde ilumina 
da, la orientación del haz kc confia, por una 
parte* a la lampara* y. por oirn, ti ios pm 
mas tallados en el cristal del proyector. 
Ambos elementos permiten dirigir adecúa 
Jámente d ha/ de luz v lograr mu mayor 
extensión de la zona iluminada por la zona 
ile la muida, es decir por aquel lado por 
donde no habrá peligro de pro vocal des 
fu tu hrn miento a los conductores de los et> 
ches que se crucen. 

Faros de halógeno 

Uim de los más importante* avances cu 
la lee nica ilel alumhi.uk de automóviles lo 
lian constituido los denominados faros de 
halógeno n de yodo* en la aelutilidad cada 
vez más generalizados. I,a cualidad funda 
mental de este rclíitiva-mente mu-vo sistema 
de alumbrado desarrollado cu !9fO. mi 
ci al mente solo pura competición , es .su 
potentísimo flujo luminoso y su luz muy 
blanca y penetrante, nmy superior i la ñor 
mal que ''frecen las lámparas cuínrnemmi 
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^ PROBLEMAS DEL SISTEMA DE ALUMBRADO 

Averias 

Causas 

Faros con luz escasa 0 
amarilleóla 

♦ Mala conexión a masa de los grupos ópticos 

• Bombilla con la ampolla ennegrecida al catín de largo 
tiempo da servicio 

# Fjtcnsiva resistencia en ei circuito de alumbrado n cau ■ 
sn de suciedad u óxido en las conexiones de los interrupto¬ 
res* cfijfi de fusibles, bornes 0 caequillos de las lámparas, 
etcétera 

Poco alcance de los faros 

• Faros sucios. 

U Mal reglaje ríe los proyectores 

♦ Super ficie reflectante de las parábolas sucia u oxidada 

Las lámparas de los faros 
sp tunden con excesiva fre¬ 
cuencia. 

• Excesivas vibraciones de la car rocería, a causa do rue¬ 
das desequilibradas, anclaje ríe los faros suelto 0 flojo 

Iráí silo frecuente por malas carreteras etcétera. 

• Regulador de corriente mal ajustado. 

La lámpara (faros, pifotos 
de situación, stop, interno - 
léñelas, etcétera) aparente¬ 
mente esta bien, pero no 
luce al ser accionado su ii 
terruptor. 

• Fusible ríüt circuito correspondíanle fundido, 

• Casquina de la lámpara no hace contacto a causa de 
óxido 0 suciedad 

• Interruptor de acetar lamiente avenado 

Luz débil en pilotos de si¬ 
tuación delanteros 0 trase¬ 
ros 

_ 

• Bombillas ennegrecidas 0 sucias de polvo 

• Tulipas 0 transparencias de los pilotos sucias de polvo 
por su interior 

• Excesiva resistencia en o! circuito. 





1* DufáfHt loa viajes largos con mal tiempo, lim¬ 
piar e menuda la slu edac ac jnuisda sotur* los 1a- 
flQfc Ec sor prenden reí 1,1 majbflfl de lu intensidad lu¬ 
minosa que se observa después de realizada usía 
hF.' milla operación. 


2, Al cabo de cieno tiempo ce uso es necesario 
sustituir Ihr homniltas aunque nrr sp haya | un di rio 
■ i 11 un l.irnr nlo pi? a \>i 1 . 111 ’ • i Ir. un p ’llg £6 di 
negrece |. • ■ su ínienor lo que n.i> edisfm iuir consi¬ 
derablemente su rendimiento luminoso. 


































Soluciones 


* Limpiar óxido o suciedad de las conexio¬ 
nes y apretar 

# Poner bombillas nuevas 

• Revisar y limpiar conexiones. 


• Limpiarlos. 

• Ajustar su orientación. 

• Sustituir los grupos ópticos. 


• Equilibrar ruedas y revisar y cor r ogir el res¬ 
ta de tas causas. 

• Ajustarlo. 


• Sustituir el fusible por uno nuevo (después 
de haber corregido la causa de su tallo). 

• Limpiar casquiilo y portalámparas. 

• Repararlo o sustituirlo. 


* 



• Cambiarlas o limpiarlas. 

• Desmontarlas y limpiarlas. 

• Revisar conexiones y limpiar y apretar los 
bornes que lo requieran. 


3. Le duración ned ade una bombillo convenció 
nai de sipo europeo .mil capo suele situarse enire 
cien y tráseiRnlaFi horas, In que yirne n equivaler, 
más o monona 5000 y ($ 000 hitómíóros, retpoc 
ti vareen te, de recaíndo nociurno. 


les. Con luz de carretera, el alcance y la cla¬ 
ridad que se lup a con estos faros es incom 
parablemente mayor que con bombillas Ira 
dtcionalcs. C on luz tle cruce, en cambio, el 
aumento en el atea rice es menos sensible, a 
causa ele las Limitaciones del reglaje para 
evitar el deslumbramiento; no obstante, In 
claridad y la blancura del ha/ y Ja nitidez 
con que se aprecian los bordes de la calza¬ 
da siguen siendo muv superiores a lo que es 
capaz de proporcionar la luz. de cruce con 
vendería]. La importante mejora de rendí 
míenlo lumínico d; estas lámparas se debe 
¡i s i diferente concepción y funcionamiento, 
y cu especial ;i las temperaturas más deva- 
das que alcnn/u su filamento incandescente* 
La ampolla de In lámpara es en Lodos los 
casos de cristal de cuarzo y de un tamaño 
muy inferior al de las lámparas corrientes 
de tipo europeo unificado. Su funciona 
miento, en pocas palabras, es el siguiente: el 
(llámenlo de tungsteno contenido en el inte 
rior del tubo de cuar/t * está Huleado de una 
atmósfera que posee derla cantidad de gas 
halógeno (yodo o bromo). Ai alcanzarse la 
tempera! ura de fiuidona miento, el vapor de 
yudo se combina con los átomos de lungs 
teño vaporizados <ld filamento, formándose 
yoduro de tungsteno, el cual, en contacto 
Clin zonas a temperaturas muy elevadas, se 
descompone a su vlv, depositándose el 



4, Lo lámpara de halógono hM de doble I llámenlo 
bi i si i ['. i y é ‘ e í >i ven i ta ja a la i k m p a r a lujuvs il iui iu I En 
oslas lámparas, ta temperatura dei filamente incan - 
da&cente os más ó levada, lo quo trae consigo un 
rendimiento lumínico muy superior 


tungsteno sobre el filamento y volviendo el 
yodo regenerado a iniciar mi ciclo de capte 
cióri. La recuperación parcial del tungsteno 
vaporizado del filamento evita el ennegrecí 
miento de la lámpara y permite elevar la 
temperatura de funcionamiento del propio 
filamento. De esta furnia se consigue, de 
una parle, un alimento en la duración de la 
lámpara, y de otra* un aumento también del 
IIiijo luminoso, fas dos características que 
definen las lámparas halógenas. 

Mantenimiento del sistema 

de alumbrado 

l a clave para conservar el sistema de 
alumbrado cu óptimas condiciones .se puede 
condensar en los siguientes puntos; 

• Limpieza: La regla número uno para lo 
grar un buen rendimiento de los faros es 
limpiarlos a menudo. Durante los viajes lar 
gos con mal tiempo, será con veniente apro 
vechar las paradas o incluso parar ex pro 
leso para eliminar el barro o suciedad 
acumulada sobre los faros. Es sorprendente 
lu mejora en hi intensidad luminosa que se 
nota después de esta .sencilla operación. 

• Reglaje ilc hn¡ faros: Cada seis meses o 
cuando se sospeche que se ha producido al 
gtm desajuste, es preciso efectuar un reglaje 
del haz luminoso. Lo mas sencillo es acudir 
a irn taller y solicitar se haga el trabajo. En 



5. Una cJe las lámparas de halógeno y un solo lila- 
inenio más utilizada hoy día es el tipo 113. Su pe¬ 
queño tamaño permite scu ultimada en la ros extra¬ 
planos de largo alcance o mliníehla, Inorando ura 
elevada capacidad Líe luminaclón, 
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Far xs: Sistema de alumbrado 


la mayoría de los [dieres se dispone de re 
gloscopios que permiten efectuar fu opera 
cion de forma rápida y precisa* Sí o ohsiau 
U\ se traía de una operación sencilla que 
cualquier usuario puede llevar a cabo* mu 
chas veces con sólo seguir las instrucciones 
que para dio suelen venir en el librito de 
manteniiTiieiKo del coche* 

• Lámparas: L'na bombilla no sólo dehe 
cambiarse cuando se f'ttiuk, J n estos ele 
mente* al cabo de cierto tiempo de uso, 
como consecuencia de la progresiva vapor! 
¿ación de! filamento de tungsteno* la ampo 
lia se ennegrece por su interior, disminuyen¬ 
do considera ble mente sti rerul ¡miento lu mi 
riusu. De hecho* una bombilla suele durar 
entre cien y trescientas horas, lo que en ki 
lómelrok viene a equivaler* mas a menos, a 
5*000 y 15,000 kilómetros, respectivamente 
(de recorrido nocturno, por supuesto). Si 
fos faros dan tina lu? mortecina y roji/a y eJ 
dcfecín rm se ddx- ti ninguna anomalía en el 
circuito eléctrico ni a falta de carga de b 
batería, sin duda el problema estará en las 
bonibill ÍIS* 

• Pilotos de situación: Ks necesario veril] 
car a menudo que todas las bombillas se en 
cienden. Id óxido o la suciedad en los cas 
quillos puede fácilmente impedir el paso de 
la corriente y originar el fallo de la lámpara* 
que no lucirá aunque su filamento se halle 





Op loe dos liiti 
men|o& el de luí 
de c. -í 11 i*-li 'i í i o 
Fa^a M c -!á loealf 
7 ado er el lotn 
de 1 1 oírt Abóla 



r i l,i ni de ni 

ce es el (llamen 


lo de Ir i < ¡.-j/oIe'Ifj 
( cuando hay) m 


que ‘;p prr»vec 
la hacia ,vnbíi 




Se lurman do& 
hace& paralelos 
al reflü^r&e in 
lu? en la para- 

tulla 



ta inclinación 
riel ha? .o relie 
ta en la f.iináljo- 
i¡j proyi'i i/irt(f(iN. 

hflk. 1,5 tL-i(jU 




6. I a lámparíi H1 lúe ol primer |rpo do lámparo 
halógena que fue . 1 uurndrcidln/aclG- Su Utilización St 
limita a faros súpletenos de largo alcance oaniinie- 
bla, o b©n a faros simples, sólo pa^a cruca o sólo 
pa r a carretera^ del tipo que ni untan algunas mode¬ 
los con faros cuádruples, 
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7. Las ‘amparas de los pílenos cíe situación, inter- 
milencia o stop pueden tener uno o dos fila merlos. 
Lo más usual es que la lámpara de intermitencia 
Icngn un so o 1 llamen lo, u fizándose uuo lái ipuru 
de dos íi lamer «tos para siiuación y stop, con un fila 
mentó doslmorin *' carlñ i.m Hp hs dos cornetidos. 


8. Para el alumbrado del interior, asi como pora el 
de la plata no nriflTíniilfl, m-de tero, o:c t suelen u 1 ¡I■ - 
/íloíc bombillos alargados denominada? tte oa lio¬ 
rna (a, Unicarnente se fabrican en potencias redu¬ 
cidas, que oscilar en 1 re 3 y lü Wrifi o t5 oorno 
mucho. 






























































V 





HACES DE LUZ EN FUNCION 
DF IAR ESTRIAS DE LOS CRISTALES 





5 



en buenas tundiciones. De cuando en cuan¬ 
do —cada dos años, aproximadaniente- 
conviene, además, desmontar los cristales o 
transparencias de los pilotos y limpiar el 
polvo acumulado sobre las bombillas y so¬ 
bre la cara interior de la propia transpa¬ 
rencia» 

* Cables tic conexión a masa de los faros: 
Si D con ex ón a lo carrocería de este cable 


se encuentra floja u oxidada, la corriente 
eléctrica encontrará una gran resistencia a 
su paso y, en consecuencia, el rendimiento 
de la lámpara se reducirá considcmblemen 
te. Si se observa que la luz es escasa o roji 
za, investigar este punto y, en caso neccsa 
rio, limpiar bien de oxido Jas conexiones 
dei cable y apretar de nuevo sus an f ' 
el ajes. [] 


K 


COMPARACION ENTRE LAS LAMPARAS CODIGO EUROPEO Y H4 


_ UMP* m t 

<F-a/ dt EMnwtjir* y criCBÍ" 


i .-riu naulri* 
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Ce» HmjIIu 
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9. Estas pequeñas lém paras sus leu encontrarse 
en el tablero de ins(rumenlos. Su comalido es Ja ilu¬ 
minación de retajes indicad oros como el cuentaki¬ 
lómetros, ¡U5 ndíc aderes de temperatura y qasoJi- 
na, el retof he rada. etc. 





10 y lü bis. La mínima expresión de una bombilla 
es este pequeño bulbo que la otra fotografía vo 
moa montada sn su soporte. Estas lámparas -las 
más pequeñas quu existen en el automóvil se utili¬ 
zan para los pilotos indicaciones de reserva de gaso¬ 
lina, ¡uz indicadora del encendido^ ote., ole. 


# 
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C N kis coches fu desaparecida ya la es 
clti víLutl i racial dd engrase a que CRlil 
b;in obligados los automovilistas ile 
antaño. Quedan, i embargo. Lina serie de 
punios que. ti urque sen de larde en larde, 
siempre requerirán unos paj líenos cuidados 
en enante: .1 hibneLieióiu Ueunios n cabo 
con derla frecuencia permitirá mantener el 
coche en Inien estado de conservación y, a 
h i ve/, c vil a r tos posi bles problemas ulgu 
nos cierta mente senos que en ocasiones se 
presentan cuando se descuidan estas opera 
dones tic mantenimiento. 

Las rótulas lapo "long lile", aulolubricíi 
dí'is o selladas, que olí requieren engrase al 
güilo en toda su vida t.lil (que puede ser lan 
larga como Ja del propio automóvil)* han 
hecho que prácticamente pase ¡1 la Misiona 
la clásica operación de engrase a presión 

que los labrieanics de ..ni les solía a 

recomendar cada 2JXX) o 3.000 kilómetros. 
Sm embargo, no Unios los elementos del au 
inmóvil que precisan de una derla lubrica 
eum disponen de mies adckmlns: do abi que 
de cuando en cuando sea conveniente re ah 
/ar mía pequeña revisión de todos esos 
punios, procediendo a su adecuado en 
grase. 

Ll pbi/o de tiempo o kilómetros para rea 
fi /ur es le trabajo suele venir indicado en el 



4 f Para engrasar este punto bastarán una o dos 
goiaíi de ate te aplicadas en la pare superior dp le 
bisagra Mi entras se engrasa, convendrá darle a la 
pueda un movimiento du vñivéu ¡1 'in eje hacer rn 
Dejer las charnelas y fácil i lar la penetración del 
aceito, fn casos rebeldes, Ulltar un aceite muy flui¬ 
do tipo máqiiMia de to ser o 'apray" \aílo¡alndo*", 
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propio maruiíiJ de conservación del vehicu 
lo: no obstan k\ como reglo general, se pue 
de establecer en unos sets meses o IÍUHHI 
kilómetros. Se inda de uim labor send la en 
la mayor parte de los casos y que, desde 
luego, puede ahorrar Prístanles problemas e 
¡ncln ni 3 reparaciones de importancia, corno, 
por ejemplo, los que serían necesarias si las 
hi-sagras de alguna puerta, de! capot o de 
la lapn del maletero llegaran a atascarse 
tic tal lórnui que se rompiera o delormara In 
chapa donde van ancladas (cusí* por cierto, 
no Ejiíi rara como puede parecer). 

Elementos necesarios 

Para llevar i\ cabo esta operación de 
man tañimiento, muchas veces será sullcien 
le con una simple accilcra. ¡>e iodos no 
dos. en algunos casos, con la aceitera no se 
llega bien a determinados punios poco ac 
cesibles: asimismo, sí el coche pertenece a 
tm mudrh ■ que todavía use engrasadores en 
rótulas o algún ulro punto de engrase ei pre¬ 
sión* tampoco podra resol vene la lubrica 
ciúii de eslos pantos con la sola ayuda déla 
aceitera. Por ello es preferible que untes de 
iniciar a operación el automovilista se pro 
vea de los dentemos y malcríales que habrá 
de útil i/ar. Por regla general serán ucecsu 
nos los siguientes; 



• Aceitera tipo taller, con pistón pulsador 
y pitorro largo, provista de aceite SAL 20. 

• Homba manual de engrase a presión, 
cargada con grasa adecuada. 

• Pulverizador o "spray” de algún pruduc- 
lo lubricante o "aílojnlodo" 

• Marra de grafito o tubo de vaselina 

• i 'na pequeña eanndad de grasa musís 
leu le de análogo tipo a la utilizada en la 
bomba de engrase u presión. 


Lo que debe engrasarse 


[ a mayor parte de los punios que cojo 
ponen esta operación se refieren a compo 
nenies de Ja carrocería, enmn puertas, ca 


poL lapa lIc! maletero, etcétera* en sus ar 
l icol aciones o cierres. Otro grupo lo forman 
elementos que requieren grasa ;i presión (en 
los coches dolados de engrasadores para 
ello): cables de freno de omito* rótula o 
articulaciones de la palanca de mando del 
cambio* etcétera* > un tercer apartado lo 
ocupan los órganos de mando del motar 
articulaciones del pedal de! acelerador* 


varillaje del carburador, etcétera * acciona 


mienta del embrague. \ otro equipo auxi 
fiar, como las palancas de eoiHrúi de la ca 


Idáccion* diversos cables de mando* los ral 
les de los lisíenlos* etcétera* dictara, r , 3 



5. B las blsrigr l 3 ¡tel rauol están a Ir vis la y son 
fácilmente accesi bles, utilizar la aceitera; pero si se 
hal lan ocu lías DO rita suoed ü en bastan los modeles, 
será preciso un ’spmy" cor alargadera, dirigiendo 
n! lubo hacia la ?ona donde se encueraran las a o 
liculaí iones Mover lanbrén el capot cíe arriba aba- 
1 o para facilitar el anegase de ¡as bisagras. 


6. Aplicar unas gotas de aceite en el mecanismo 
del pestillo Je cieñe o un poce de grasa sobre el 
resbalón Tambléi deberán engrasarse las ar- 
íieu(acmn(ifi y palancas dol ruando par cabio en 
caso de que el coche lo lleve . Para esta último 
bastarán unas golas de aceite en los punios de giro 
de las palancas y en le salida del cable de mando. 















l. El mecfin Bino dd pesilllo de las cerraduras de 
í ue r ■ (j s p' edc c n g ras aras fác ii mcn to ce n lo neo ilc 

m. aolltardo un oar de golas a través de us 01 fí¬ 
elos al steolo. En casn de rJifiouliad, utilizar un 
“spray" con alargadora, introduciendo ésta bien por 
los orilleos de engrase, bien por los huecos del ro¬ 
dóle o mecanismos tíf cierre. 



7. El pestillo de cierre de Ib tapa de! maletero, si 
os metálico, se lubricará e:>n aceite o grasa, pero sí 
es de nylon, normalmente sólo requerirá una limpie¬ 
za a londo* o todo lo más aplicarle un poco de vase¬ 
lina, El mecanismo de bJerra con llave se lubricará 
c en a ce 1 1 c aricado sol? ru leí pro p i a I la ve i y nal q no 
en el caso de las cerrad! ras do p jarlas. 



2. )adD In ex i >¡.astas rjii e están al ,-iyL ¡h las erra- 
dura-, exteriores, no esá do rnás que pora provenir 
pasibles oxidaciones del tambor interior se les apli¬ 
que m poco de aceita La mojar lorma ce hacerlo 
ge ochando unas gotas de lubricante sobra la llave y 
seguidamente introducirla en la cerradura y abrir y 
cerr? r varias veces 



I. Los mendos del acelerador (mariposa ) y dispo- 
1 livo de arranque en Ido se ftn< ir asarán riplican te 
un.r. \\ t ¡es dr atete subitt ios punios de articulíi- 

■ ión o roce, así como en la salida de los cables de 
mando. En muchos casos, lo más sendho será ro¬ 
cía. con "spray 11 In ¡roña ctc-nde &o mci en han tas 
palancas y d&positivos de mando dei carburador. 



3. I a 7-nna ríe contante del pesbllo de la cerradura 
y la placa dol marco conviene nn ongr izarlo como 
siado pera avilar la posibilidad de que este punto 
manche las ropas de los ocupantes ai entrar o salir 
del coche Lo más indicado es limpiar a fondo todas 
las piezas y api te ai un lubricante sólido, corno grate 
lo, un poco de vaselina er los punios Je roce. 



9, Para eliminar los molestes chirridos que a ve¬ 
ces =¡nn originados por los pedalea de embrague, 
freno o acelerador, el "s-proy” lubricante resulto casi 
imprescindible. Las articulaciones de todo el con¬ 
junto de peda es pueden engrasarse fácilmente con 
sólo dirigir el chorro de lubricante pulverizado por 
debajo deí salpicadero y en sentido de abajo arriba. 

133 
































Engrase 



1G. Cor iü yema dei deco aplicar un poco do 
grasa sobre la lava del distribuidor dónde apoye el 
brazo móvil do los platinos. Es muy importante reali 
zar esta operación al menos cada 5.000 kilómetros, 
a im cc evitar que por talla de lubricante pueda des- 
gastarse demasiado le fibra de apoyo de los plati 
nos sobre la leva y los piadnos podrían quedarse 
cerrados. 


11. Para engrasar os con írmeos. de avance 
centrifugo del distribuidor, aplicar un poco de aceite 
boda una o dos cotas 0 través del agujero de en- 
ijí¡tfcitr existente un I n piuca donde vun anclad es Ice 
platinos. Al propio tiempo, engrasar la articulación 
del brazo móvil del juego de pEaliros, asimismo con 
una u dos gulas d ¡ ¿icuiic. cor un , spray" 1 aur 
que sea éste menos o xa cío. 


12 . bi r coche nene rótulas do suspons ón 3 di 
rección dotadas do engrasadores. aplicar tras o 
cuatro pistolete eos hasta que la grasa rebose por el 
borde inferior del guardapolvos de goma. En oaso 
de rótulas de suspensión, convendrá levantar pro 
Vinmcntc d cocho y dejar sus rueden orí d itro a Im. 
de que orí el momento da Inyectar (a grasa las rótu¬ 
las no calón baje carga. 



15. Actuando poi debajo del coche con la palan¬ 
ca de treno de mano destensada, limpiar las partes 
de los cables que queden a la vista por ejemplo, 
con un trepo humedecido en gasolina y a conti¬ 
nuación aplicar grasa sobre esas zonas. Engrasar 
del mismo modo las guías y las exeó ni ricas del sis¬ 
tema de monde y acción ar seguid amen lo la palan¬ 
ca repetidas veces. 
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14 y 14 bis. En algunos casos, el "starter " o el 
acelerador so enganchan o actúan a saltos. Con¬ 
vendrá desmontar el cabio y aplicar ob un denle 
aceite al intoiiur tío kt tunda, moma ido seguida¬ 
mente el cable \hay que advertir, sin embargo, que 
91 algunos modelos esta oporación no resulta lácil. 
coda la imposibilidad de desmontar el cable inlerior 
de su correspondíenle funda* 
























bfjcojogc y mejoramiento 



E N el capítulo anterior de esta Encielo 
pedia se explicó d montaje de un reloj 
Horaria utilizando como fondo de 
acopie una calandra para dos instrumentos, 
quedando libre uno de ellos, en el que insta 
Jaremos ahora un termómetro de agua, con 
siguiendo así un bonito y mil conjunto que 
mejorara sensiblemente la instrunteniación 
de numerosos coches medios y versiones 
base que salen de fábrica sin dichos apara 
ios de medición. Naturalmente, quien ya 
tenga reloj o LcniiómcLm en su coche puede 
instalar alternativamente cualquier otro 
aparato de control que no se encuentre en d 
equipo original, como manómetro de pre 
sión de aceite, voltímetro, etc,, podiendo 
también optar por una carcasa de es fiera 
única, o por empotrar di reciamente en el tu 
hiero cualquiera de estos instrumentos. 

El equipamiento de un coche no estará 
completo sin el velocímetro, cuentavueltas. 


cuentakilómetros total y parcial, temióme 
ero de agua, manómetro de aceite, nivel de 
combustible, voltímetro y reloj horario; en 
tendiendo bien claro que no se trata de chí¬ 
valos avisad*irv^ ^irode ¿ailéntieos re;qjcs 


de mcdiilii progresiva. Cualquier laguna en 
el equipó de serie conviene suplirla adosar 
do las elementos sueltos precisos de la fur¬ 
nia más visible y armónica posible. Equipar 
otros elementos de control suele ser super 
tluo en la mayoría de las ocasiones, ya que 
no interesa tceuigai excesivamente la insta¬ 
lación y* a la hora de la verdad, la tempera 
tura de aceite, vacuometro, amperímetro, 
termómetro ambiental, brújula, altímetro, 
suelen dar una información secundaria y 
bien poco eficaz. 

Respecto al tipo de aparatos a elegir, está 
claro que lodos los medidores por impulsos 
eléctricos de las firmas conocidas tienen 


unos niveles de precisión más que acépta¬ 



la E termómetro de agua puede set eléctrico o de 
sonda, siendo estos últimos más precisos aunque 
lamblftn riés del cados v propensas a la averia, por 
ií> que Interesan máF. los eláctricns, cuyes niveles de 
precisión suden ser bastante aceptables y su Habili¬ 
dad prac lien mente iliriulurla 



5. Come rs obltcjfiílc anles ríe cualquier montaje 
eléclrco, se procede a desmontar el borne posilivo 
de la Dataria, para evitar chispazos o cualquier ave 
rtá eléctrícíi. Fr,tn opera cirtr debo h.icnmo siempre 
antes de.una instalación oléctrica 



3. E instrumenta; recErario para si montaje se li¬ 
mita a un alicato o tenaza eléclrca, des toril ti labor y 
una llave fi|a {general me ri¡e del ), además de un 
taladrador plécirico y. caso do empotrar en el salpi¬ 
cadero, muelas de agrandar. Parí endo de la calan - 
dra ya montada, esto Ultimo nc sera necesario 



6. Se buses lue^o el termister original del coche, 
normal meo le emplazndoen la culata y que aclsva el 
chívalo luminoso. En caso de duda conexionar la 
tafite ría v hacer mfisacrm dicho cabio, pnrn vrrs -ir 
enciendo la luz adecuada en el 'atalero 



i. La explicación de esto montaje comenzará a 
partir de la calandra dobla en la que se instaló, en el 
número Gritador, un rolo; horario Naturalmente, 
puedo Insta arse lumblén en una calandra Indiv dual 
o empotrado en el salpicadero (ver, en cualquier 
casa, al moniaje en la ñor) 




4. Fi nial erial preciso es o termómetro en si y su 
corrospond onlc Icrmrstcr, que ha de corresponder 
exacta menta af modelo de relej y al lipo cor ero'o a? 
coche. Son necesarios, además, cable eléctrico y 
termínala*, ctamenlua quc.í íonn dimente acampo 
fia i al reloj en forma dt "M 1 de móntale, 



7. I Jna vp? localizado pI pnmilivo termister, sp ret 
re. utilizando para ello una llave fija. La conexión 
eléctrica deberá anularse, a no ser qu>? quiera ha¬ 
cerse un montaje en paralelo, poro es preferible 
quitarlo para poner en su lugar ol nuevo, 
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Instalación de un termómetro de agua 


h!cs pant una utilización turística y sólo en 
el caso dd mimóme tro tic presión de aceite 
puede interesar realizar un montaje capilar 
de subida do aceite luida el tablero, siempre 
que se trate de un coche de elevadas presta 
citines o que tenga un cquipu de lubricación 
muy justo, kn los coches de competición, el 
cuentavueltas sude sei mccániui. aunque 
para usos normales insistimos cu que las in 
formaciones de los eléctricos n electrónicos 
gci/,nn de una precisión más que suficiente. 

13 termómetro de la temperatura del li 
quido que circula por d circuito de refrito 
ración es un instrumento que figura ya ñor 
nirilmenie en H equipo original de muchos 
coches, habiéndose prescindido de los t "eh¡ 
va ios" luminosos, que sólo avisan cuando 
la averia es poco menos que inevitable y 
cuando, desde luego, es obligatoria Ja deten 
eión inmediata: sin embargo, millones de 
coches confían sófo en el ‘■'chivato”. 



8, Basra luego con atornillar el nuevo termlsier, 
[n:i i ■:¡i quiere conservarse la luz de aviso (recomen¬ 
dable a los más dlsiraldos). deberá montarse una 
’T" |iié> pnrrr iln un monlaif 1 dnhk j . u-m jo prior!da I 
de enlmda fj termómetro calibrado. 



12. Al solfr r d 1 oblo re, el único nicpn veniente 
vendrá por pane del cable del vei ocírnetro-cu finta- 
kilómetros, que se hñ da soltar, bien aflnjandn la 
rosca de acople, bien sedando el pasador o simple¬ 
mente diíiprendiondo su acople. En cualquier cü 
so basta con las maros oara conseguirlo. 
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Los coches modernos continúan plan 
toando problemas de calent¿tintenLo. aunque 
ciertamente de manera mentís frecuente que 
los de hace una década. La mejora de! ren 
di miento energético de una parte y Li ere 
cíenle densidad dd trófico por la otra hacen 
que el problema de los calen tn míen los se 
mantenga, ¡ifcctmidu especidmcnte a los 
coches de ciudad. y de entre estos, en forma 
muy especial a Jos que tienen aire acondi¬ 
cionado o están obligados a cualquier útil i 
/nerón extra. A esto se suma la posibilidad 
permanente de rotura de correas, manqui' 
los, cables sueltos y otra larga lista de pe 
quenas averias que impiden una correcta 
rd’i igei ación deJ motor, lo cual puede lerrni 
n ur en un serio disgusto de no percibirse el 
conductor a tiempo y poner el adecuado re 
medio. 

Cada día es más reducido el margen de 
tiempo entre el momento en que se produce 



9. Una ve/ instalado fM Icrmislei rn su ,ilo|arnien- 
1o t asta coi tender un cí ble hacis r j l salpicarle" 
buscar siempre el camino de otros cables y el más 
oculto, para evitar al peligroso y feo aspecto de un 
motor í.iii rendo por cables gín orden m concierto. 



13. rl cable pnsitm. del teir rióme tu ha de pa- 
sar previamente por la nave úe\ ccntaclo y. por lo 
tanto a estos electos no sirve empalmar al reloj ho¬ 
rario. Para buscar dicho cable se conexionará pro- 
vi simal mente la balería y se hará uso de un "busca- 
polos 1 


una Je c.xtos averias banales y aquel en el 
que la averia se lince grave (generalmente se 
quema la junta de culata), ya que cara a un 
mejor rendimiento los fabrican test apuran 
cada vez más In temperatura normal de 
fu lición mu ¡cuto, turando los tennostfltos a 
más de W' C. Por elfo los coches necesitan 
cada ve/ termómetros más visibles y de ma¬ 
yor precisión: de hecho, algunos usuarios 
cambian el original tic fábrica al no venir 
éste calibrado y no poder conocerse con su¬ 
ficiente precisión la temperatura dd circuito 
de refrigeración 

Cara al montaje, la única precaución re 
eonicndahii' es la de :i segurarse al máximo 
que el termisiLT coi responde al reloj es pee Í 
lico íl montar y en hacerse con una “T” de 
acople pitra poder mantener el clávalo lu- 
mi iluso, además dd termómetro calibrado,.. 
Aquellos que quieran empotrar direetamen 
te el termómetro en cf tablero procederán 



10. Éste primor cabla transmisor de Ioe Impulsos 
de iern peí alora lo llevamos ya, de manera directa, 
hasta el vano de la calandra, en donde se anclará el 
icruVinielro. Allí *-+ ■ deja para conectarlo en su mo¬ 
mento 



14. Tanto u-t masa general Cuma til punitiva de la 
luz de iluminación (que viene del conmutador gene - 
ral do luces} oueden mamarse en paralelo con os 
del reloj hor rio, buscando ut I rar siempre la • nenoi 

cantidac de cable posible, seáai de una buena ins¬ 
talación.. 























del mismo modo que ya explicamos en 
el capitulo anterior al referirnos a! reloj 
horario. 

Una norma fundamental pani utilizar el 
termómetro la de conocer la temperatura 
ideal de funciona miento del coche, pues es 
p red .sí míenle en dicha temperatura donde el 
motor insigue su mejor rendí míen lo. su 
menor consumo, más baja cinLiiniiiiauini \ 
menor desgaste. Recuérdese lanihién que si 
no es bueno pasarse, tampoco lo es no Ne¬ 
gar, v poi elfo es un error eliminar el ter 
musíalo, Pn las mañanas invernales y en 
cualquier arranque en frió. utilícese muy 
moderadamente el nederador hasta que el 
motor alcance una temperatura prudencial, 
y, desde luego, no pisarlo a) máximo has 
ta que se sitúe en d punto exacto de la 
temperatura ideal de marcha; esta pre 
caución permitirá alargar considera T *J 
hlemcnte la vichi del motor* 



11- Para remirar el resto de las tomas eléctricas, 
probable mente sea necesario desmontar el cuadro 
de mandos o la guantera, nunqmi laicamente, en 
caso de tener otro instrumento montado on ua ral cío 
podremos hacer una Instalación en balería 



15. Um vez engarzados 106 cuatro cabios en sus 
corres pon (fíenles aloja míen los y con la Arandela dé 
presión previamente ajumada h¡i nía ya con mlrodu 
cir el aparato en su Hiopamiento, conectar la balería 
y verificar u kmdonamiertta El trábalo está termi¬ 
nada 



ogcndnprttdkQ 

REVISION DE 
5.000 KILOMETROS 


A los 5.000 kilómetros ge ríe raimen te el 
automóvil eslá ya en disposición de fun¬ 
cionar a pleno rendimiento; con el periodo 
inicial cte rodaje completamente superado 
y una vez subsanados en la primera revi ¬ 
sión los eventuales defectos de montaje, el 
cocho inicia lo cue podría denominarse su 
vida normal, duraníe la cual no debería vi¬ 
sitar el taller y de hecho así ocurre en 
bastantes un dad es más que pura la rea¬ 
lización do ¡os servicios periódicos de 
mantenimiento. Salvo instrucciones can- 
ir irías cel fabricante, en lo sucesivo será 
interesante someter el coche a revisión 
cada 5.000 kilómetros, de acuerdo con los 
programas establecidos para cada caso. 

OPERACIOIMES NECESARIAS 

1. Nivel de liquido en el sistema de 
refrigeración: Con el motor frío, observar 
el nivel en el depósito suplementario del 
sistema, l'l nlve no debe bajen déla raya 
de "mínimo" 

2 . Sustitución del aceite del motor; 

Una vez cambiado el aceite, asegurarse de 
que ha sirio mi lo na cía la tarjóla donde se 
indica el tipo de aceite ulilizado y los kiló¬ 
metro? do! coche al efectuarse el trabajo. 

3. Nivel de líquido de frenos; En los 

cochos con depósito translúcido bastará 
observar por fuera el depósito y asegurar¬ 
se de que el nivel no se halla por debajo de 
la marca de "mínimo’'. En los que se llevan 
metálicos u opacos, tener en cuenta que el 
nivel no debe quedar a más de un centl- 
melro por cena jo dot final del cuello de lle¬ 
nado del depósito. 

4 Comprobación visual canaliza¬ 
ciones de frenos: Asegurarse de que no 
hay tugas de líquido y de que todos los tu¬ 
bos se encuentran con ven i en [emente su¬ 
jetos y sin posibilidad de roces cor la ca¬ 
rrocería u órganos mecánicos. Un roce 
podría acabar perforando ni luhq nfnchdo 
y dar ello lugar a que el cocho se quedara 
sin frenos, 

5 Ajuste zapatas frenos Tambor: Un 

descenso excesivo de¡ pedal indica ñeco 
sidad de ajuste, si el defecto se da en un 
cocho con sistema automático de ajuste 
de zapatas, gsíc será indicio de una posi¬ 
ble anomalía en el mecanismo ce recupe¬ 
ración cel ajuste. 

5 . Nivel batería: Rellenar Unicamente 
con agua destilada y sólo justamente hasta 
cubrir Ies placas, 

7, Nivel liquido lavaparabrisas: Fam 

ograr una mejor limpieza de la luna, añadir 


una pequeña proporción de detergente al 
agua utilizada 

8. Ajuste de faros: Al cabo de 5.000 
kilómetros normalmente la suspensión ha¬ 
brá asentado y los muelles o barras de tor¬ 
sión habrán cedido ligeramente Este será 
el motivo de la necesidad de una regula- 
ción de faros. 

9. Apriete juntas dirección y trans¬ 
misión; Reapretar tes uniones do la co¬ 
lumna ríe te dirección. Fn los modelos ron 
tracción delantera. r eapietar las mercas de 
las manguetas íl). En los do tracción en 
las ruedas posteriores reapretar las juntas 

dól palien ( 2 }. 

10. Engrase general; Con aceito, lu¬ 
bricar eje y contrapesos del. distribuidor de 
encendido; bisagras de puertas, capot y 
maletero, y articulaciones del carburador 

marido del acelerador y del starter (3) 
Con grasa, lubricar bs ovas do! distribuí 
dor. Con vaselina o el tipo de lubricante 
específicamente recomendado por el fa¬ 
bricante , lubricar los resbalones da las 
cerraduras de puedas. 

i1 Atención especial: El coche que¬ 
da ya tote! mente en manos de sl propieta¬ 
rio, que es el que debe preocuparse, un lo 
sucesivo, do vigilar muy alertamente 
funcionamiento para anticiparse a las ave¬ 
rias graves y evitar, tío nodo muy particu¬ 
lar que descienda el índice de seguridad 
del vehículo. 

12. Casi ta mayoría de edad: Supe¬ 
rados los 5,000 kJómelros, el automóvil 
inicia la curva ascendente de sus presta¬ 
ciones. Aún no ha alcanzado plenamente 
tocias sus posibilidades, ñero llegará a 
ellas entre los 7.000 y los 10.000 Kilóme¬ 
tros, siempm que se le siga cuidando, para 
que paulatinamente vaya superando los 
problemas (Je ajuste que aúr te puedan 
quedar No hay que tenor ya procaucio 
nes, pero si evitar llevar al coche a situa¬ 
ciones extremas, norme que ha de seguir¬ 
se en toda la vida del coche, procurando 
mantener siempre un margen de seguri¬ 
dad perá s tu aciones comprometidas o dé 
emergencia que, alobunadamente, no i le¬ 
gan siempre, pero para las que debe eslar 
constan te monta preparado al conductor y 
tener dispuesto el automóvil, 


(1 I Wlargni'ta. 11» d- " i ' ■ dn (luiíinkvn 

( 2 J Pfilíf'f | : |f rtr ¡iT' 1 -.ftn r-, Oh qho c 1 íCuce^l ^ ri¬ 
ele I molí - i dea 1 +-' l¡h ?al d.i d« Ea caja decambofl bao (a 

« conjunto d Perene *al 

i . n sumen.) isposit ví* ex teten -e et el ca füu fíiíío*. 
n'.iyn misión nr, fcnrincflfcOtlOf rie líi mezcla dire- 
yasol na pira facilKar el orronquo >n (rio. 
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emergen cío/ 


Cuando el motor humea 


S J el motor, en marcha normal -es decir, 
una ve/ alcanzada mi tempera!lira de 
funcionamiento-, echa humo |xir el es 
cape, esto será una señal inequivoca de que 
¡ligo anda nial en su mecánica. Por d color 
y d olor de! humo y pw las circunstancias 
en que se desprende en mayores cantidades, 
se puede deducir con bastante aproxima 
eión la naturaleza de U\ averia. Dos son los 
tipos de humo que más corrientemente 


son arrojados a través de! tubo de escape: 

# Humos blancos í» blanco-azulados: In 
dican que el motor, por cualquier delicien 
da mceánicii. está consumiendo queman 
do una excesiva cantidad de aceite. 

• I tumos negros: Son sintonías de que la 
mezcla aire gnso'ma que se quema en los ci 
lindros es excesivamente rica en gasolina» lo 
que origina que su combustión sea incom 
píela. I I problema suele deherse a alguna 


anomalía cu el carburador o bien a que d 
filtro de aíre se encuentra demasiado sucio. 
Un motor en buenas condiciones niccfcni 
cas no debe echar ninguna cantidad apre 
cinhle de humo: ahora bien, en los momea 
tos iniciales de su funciona miento, es decir, 
m medial ¡miente después del arranque, es 
^Neciamente normal que a través del esca 
pe salgan grandes bocanadas de humo 
blanco, o. mejor dicho, vapor de agua. I’sle 



t. Escape echando humo negro: Si el humo es negro, el defecto obedecerá a 
que 0) moler está quemando una mezcla excesivamente rica en gasolina, ano¬ 
malía que puede ser debida a haberse quedado atascado el mecanismo da 
arranque en ¡rio o "starter", o bien a que el filtro de aire esté muy sucio o. por úl 
linio, a averia del carburador —generalmente inundación do la cuba por fa lo de 
la buya o de tu válvula de cierre—. 



5. El ace le que sube hasta la imrte superior de la culata para la lubricar ón 
del eje do balancines, tes válvulas y les muelles es evacuado de nuevo hacia el 
ca rter a través de los desagües da la culata, una ve/ cumplida su misión de en¬ 
grase cte nsri-- : vi ríes hii| 01 •hv.i n- b dfl sie ce balancines ni caudal da aca le 
que llega es muy alio, o bien si los dragues están obstruidos por suciedad, el 
aceite puede estancarse en la cámara superior oe la culata, lo que traería consi* 
qo un imponen le consumo s través cte las guias de válvulas. 
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2. Escape ñehandb humo blanco con editas de agua: Cuando el rrolc se 
arranca oslando trio -especialmente en la? mañanas de invierno—, es compre- 
Iámente normal que durante unos minutos arrojé por el escape granees boca¬ 
nadas do humo blanco, que no os otra cosa que vapor de agua procedenie de 
lo voporizociór del agua cendensáda en las puedes interiores del tubo de es¬ 
cape y silenciosos, 



S. Cuando el pistón desciende durante I te ñipo de admisión, una üepreE lén 
o vnc o co produce en el mlorior del cilindro y de lo cámara rio explosión do la 
culata, Estevado tiende a absorber el aceite que impregna las paredes dui ciim 
dro, asi como el que se halla lubricando las válvulas y las guías. Si las holguras 
son grandes o si los relenes, en et caso de tes válvulas, o bs segmentos» en el 
de los pistones, tienen desgastes importantes, ni consumo será elevado. 







































hecho. c|ik" fíe tl:i sobre indo en invierno, se 
Jebe sinipteniciue ¿i la evaporación del Ligua 
condensad;! en el interior def sistema de es¬ 
cape. 

Al cabo tic unos minutos tic f uncionar el 
motor, el sistema de escape se calienta y el 
agua con densa da se evapora del iodo, mo 
mentó en que cesará íu emisión de humo 
blanco. I)c no ser asi, habrá que pensaren 
averiguar Lt causa. 


C onsumo excesivo de aceite 

De los dos tipos de humo que corriente 
mente puede arrojar el escape, el más inde 
sea ble es d blanco o blanco azulado -indi 
cío de consumo de aceite , pues esta avería 
es con diferencia la que nornicimente roque 
rirá una reparación más costosa. Lo prime 
ro que dehe hacerse, tan pronto se tenga eo 
nodmierito de este defecto, es controlar el 
consumo de aceite. 


1 n mol ores de cuatro tiempos, en buen 
estado mecánico, las cifras normales de 
consumo de aceite oscilan alrededor de 
unos 300 gramos por LOGO kilómetros, 
considerándose, asimismo* como acepta 
bles consumos dd orden del medio litro por 
I *000 kilómetros* Las cifras varían, como 
es lógico, de acuerdo con el tamaño y po 
teneia del motor en cuestión, asi como en 
relación al uso que se haga dd mismo (con ™ 



3. Escape echando humo olanco-azulado espeso: El humo biarco espeso 
con fuerte olor a aceite quemado es síntoma claro de que el motor está consu¬ 
miendo excesivo aceite. El humo será arrojado sobre iodo cuando se acelera el 
motar después de haber es fado retenido durante unos instantes —bajar du una 
pendiente, por ejemplo— o después de haber astado girando unos minutos a 
rolen! 

.I 



7 . Uno vez quitada (a culata en un motor que consumiera mucho aceite, apa 
recetán ios pistones con abundantes depósitos de carbón!la, procedentes del 
aceite quemado. La mayor parte del consumo de aceite se produce a través re 
los pistones y los cilindros, sin embargo, o! consumo a traváo do válvulas y 
gulas puede ser también impórtame si su- da un ruarle desgaste en csios ele¬ 
mentos 



4. Nunca debe llena su eicanor por encima del nivel' máemo" de lavar Ha, m 
siquiera con la idea efe compensar un posihte consumo excesivo de aceite Cn 
muchos motores un nivel de aceite demasiada alta os causa directa de que ol 
consumo aumente de modo muy a preciable pues el cigüeñal en estes casos 
serreta al aceite a un fuerte balido, toque da lugar a un su pera u grase de los ct- 
Imd'oc, y esto, a f.u ve*:, o una elovoceón ce consurno de lubricante. 



B. Si las vélvu las van doladas de retenes en las guias solución hoy dfe seguí 
¡la en muchos motores , s Implemento cambiando ios re le res per unos nuevos 
se podrá en muchos casos reducir et consumo. Para ello es necesario desmán' 
tar ol conjunto válvula nuiolEo comprimiendo el muelle y soltando las chavetee 
cónicas que anclen Ib cola de la válvula al piad lo, 


139 




























Cuando el motor humea 


thtcdóii por carretera n ciudad, n bajo o 
alto régimen, elej: sin enibur^oJas marcas 
hahitualmentc establecen el tope tic un litro 
poí LODO kilómetros, por debajo del cual 
no consideran la existencia de exceso de 
consumo y* por lanío, no ulmitcn recluiría 

dones en garantía por este concepto. 

f-,1 consumo excesivo tic aceite tiene lu 
gjir. sobre todo, ruando el motor aJ cabo 
de un prolongado uso, adquiere holguras 
importantes en pistones y cilindros, y en 


válvul as y guias. No obstantes en motores 
nuevos pueden darse también consumos ex 
cesivos de ¡tedie u causa de exceso de tole 
rancias en el motila je de estos conjuntos, 
defectos de fabricación en segmentON, rete 
neK efe aceite, etc. Un consumo de aceite su 
perior al normaf no es* con todo, un delecto 
muy grave, ni suele tener tampoco repercu 
dones importantes sobre la mecánica y tu 
siquiera sobre los gastos de nuinlcnimiento, 
cuyo incrementa es mínimo* De hecho se 


dan casos de motores que llegan a superar 
los dos o tres litros por I.OíXJ kilómetros, 
sin q uc jn>r dio so fu nejan amiento resulte 
nfeclndo M problema principal que origina 
d consumo de ; tedie cuando alcanza ni ve 
les evaporados, en la prueben se cent ni en d 
engrase de las htijias (defecto que determina 
el fallo del encendido en el cilindro o cilin¬ 
dros a íce lados* y en una mas rápida acn 
mutación tic carbonilla en las cámaras di J:i 
culata y en las cabe/.as de las válvulas 



9, El aceite que penetra o imvés de J s holgura uniré válvula y guia, aparta do 
loemar gruesas costras de carbonilla er las caberas de las pistones, también da 
lugar a depósitos de carbonilla en la parte inferior de la cabeza de la válvula. Es¬ 
tos depósitos, obslruyon el libre paso de ganos y son causa de que c I molor p err 
da potencia de forma apredable. 




10, Después de eliminar toda lo carbonilla que tenga la cabeza de válvula ad 
herida y esmerilar vá vuia y asiento si es necesario, montar la válvula en su gJfa 
y comprobar el juego que existe entre ambas piezas moviendo laternlTRnie la 
VlI villa 8 ' I juego no co muy gando, bastará con poner ratones nuevos, mon 
lando a continuación el muelle,«I platillo y tas chaveta® de fijación de la válvula. 
Si, por el contrario e! luego es grande, será necesario encargar a un taller de 
rectificado ot cambio cío guia, y válvuas. 

L , t 


13, Desabrochadas las hielas, ompu ar hacia arriba los conjuntos de biela y 
pistón hasta que el pistón sobresalga por al plano superior de! bloque En algu- 
nrr; cacos Dodrá yi^ necesario dar unos ligeros golpéete? al cor ifu rilo bietu 
prsión, a fin de que los segmentas puedan sobrepasar la capado carbonilla que 
pueda haberse acumulado en el borde superior dehcilindro 
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14, Cuando d desgaste de los segmentos liega a ser Importante, el perfil de 
los segmentos rascadores bI segundo y 01 lar cero, generalmente dea do ser 
cónico y, por consiguiente, éstos pierden gran parte do su capacidad pare ba¬ 
rrer hacia el cader el aceite que impregne las paredes del cilindro, En estos ca¬ 
sos. con ur cambio de segmentó® se pueden resolver consumos de aceite, 




















Las causas más corrientes de consumo 
de aceite pueden resumirse en las siguien 
les: 

• Desgaste de cilindros (ovalidación y eo 
nicidad), pintones y segmentos. Cuando, a 
cuuSíl del desgaste, n bien por montaje ¡neo 
rrecto, la holgura existente entre el pistón y 
el cilindro supera derla medida (aproxima 
Jámeme, OJO milímetros o menos, según 
fas características del motor), en los mo 
memos en que existe depresión en la cáma¬ 


ra de combustión, el aceite que impregna la 
parte inferior de los cilindros es absorbido, 
quemándose en la culata junio con la mez¬ 
cla ñire gasolina, lo que origina el exceso en 
el consumo. Hxceso que es favorecido por 
d desgaste de Ion segmentos y el aumento 
de su holgura entre puntas. 

• Desgaste tic válvulas y guias. En este 
caso, d aceite absorbido por la depresión 
del motor pasa de la cámara de balancines 
al interior de Ja culata, donde ¡se va que 


mando igualmente con la mezcla aire- 
gasoJina. 

Con motivos más simples, se pueden ci 
lar además; 

• Llenado excesivo del cárter* con lo cual 
se favorece el batido def aceite efectuado 
por el cigüeñal, lo que origina un superen 
grase de los cilindros c indirectamente una 
elevación en c consumo, 

• UliEtzadún de un tipo de aceite \ . 

más finido del recomendado. ¿ í 



11, Hara comprobar el estado de IOS pistones y segmentos molivo principal 
posible cte consumo de* aceito hay que empezar por desmontar el cárter. Va¬ 
ciarlo primero de ocoitü y soltar a continuación los lomillos que fijan su borde a 

(a parle interior del bloque (JecHindn luner piuvisl.a ju-ita r jwvíi pam jM 

zarln e i ni mmontaio 



15 . Por el contrario, si además de los segmentos, los pisiones y los cilindros 
preserlan desgastes elevados, rayaduras o servales de gnpaje, la reparación 
habrá do consislir en la rectificación del bloque de cilindros y el montaje de pis¬ 
tones nuevos de sobrermadida, can les tolerancias recomendariBa por el fabri¬ 
can ia, ira bajó a ri'áirar por m islier especializada 



12 . U 1 ía vu¿ Jotirnuniücto @1 cariúi, lea bieldé quedan accesibles y pueden ser 
a continua ció r desmamadas de sus anclajes en las muñe quillas de cigüeñal 
Soltar los tornillos de fijación de cada una de las cabezas de biela y tener cuida¬ 
do de no mezclar los tomillos ni tas tapias, al objeto de volver a colocar en el re¬ 
maníale cada pieza en su biela correspondiente y en la misma posición en que 
so encontraba 



16 . Antes de abrochar de nueve ki? bielas sobre el cigüeñal, acea lar genero 
sámenle las muhequlilas y aseg urarse de que se montan en la posición correcta 
las tapas de cabera de biela y los tamicojinetes. Finalmente apretar las tuercas 
il ser c?ipocHiendo medíanlo una llave dina no métrica 
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conozco/u coc ic 


Bloque motor (i) 



dcr* comprimiendo lucrLómenle esta tic/ cía 
de gasolina pulverizada y aire, 

Explosión.—t ‘muido d pistón alcanza di? 
nuevo su punto superior* 9a mezcla se en 
cuenlra totalmente comprimida y es en eso 
momento cuando una chispa eléctrica* pro 
diluida por la ""bujía""* hace explosionar (ín 
llamar) lu mezcla que instantáneamente 
ejerce mía ínrlisima fuerza sobre el pistón 
que le obliga a desplazarse. 

iisrapí.-Fn el til timo tiempo* el pisioii 
en su recurrido expulsa los gases produei 
dos por la cspiosrmi* desde el punto inferior 
a) superior: ale;m/;idu este tras producirse 
el escape, comicn/n ,1 aspiini comb ustible, 
en mi nuevo liempo de admisión. 


C L motor es el demento o 
conjunto de elementos 
destinados a hacer que d 
automóvil se mueva; es* en de 
fnitrva, el productor del moví 
miento que va a permitir el des 
plaza miento dd automóvil. Va 
trios a examinar ki razón por la 
cual sé produce el movimiento 
en d motor. 

í¡I inventor dd actual motor 
cu explosión, que anima a Id 
gran mayoría de los au tomó vi 
les movidos por gasolina, fue el 
alemán Nikolns Olio, hacia 
aunque en realidad quié 
í es por vez primera lo aplica 
ron a un vehículo fueron los 
también alemanes Cari Benz y 
GíUtlieb Daimler, Inibafamiu 
por enLonees por separado. 

Veamos cuál era el principio 
básico por d que funcionaba y 
aún funciona el que se ha lia 
Miado desde entonces motor de 
explosión interna de cuatro 
tiempos del ciclo Otln, 

Imagínense el funuojlainien 
[o de un amia de fuego* en la 
eual una chispa producida al 
golpear d percutor en el deto 
nador inflama la pólvora; se 
produce instantáneamente una 
enorme cantidad vio gases que 
empujan eí proyectil y este sale 
despedido, al estar fa pólvora v 
d proyectil encerrados en un 
recipiente herméticamente ce 
irado* que es la vaina, AquL 
pues, In explosión produce un 
dexpl a /amiento lineal único en 
cada disparo. 

Prácticamente* es lo mismo 
que se produce en un motor de 
explosión: el proyectil es el 
pistón; la pólvora [a sustituí 
mus por un gas de gasolina 
1 iLV.eiadn con aire, fuertemente 
comprimido: y d detonador 
que mlTarna el combustible es una chispa 
decir ¡en. La única diferencia es que el pis 
fón no está libre, sino sujeto a un conjunto 
cigüeñal hiela que convierten está explosión 
en un movimiento giratorio. Ki pistón v;t at 
tcriniijvuimmic subiendo y hajando y pro 
duec la rotación del cigüeñal, Ndnnalmcn 
ie. un motor tic explosión Irene eimim pisto 
lies, cada uno de Jos cuales trabaja en un eí 
fíndro: hnv* de todos modos, motores de L 
2. 4. h, .8 > 12 cilindros, que son las posihilí 
diules nías comunmente empleadas; jos mi 
toril oviles convencionales tienen 4 cilindros. 

L.l ciclo de fu 11 do na miento de un motor 
lo componen cuatro lases, en dos vueltas 
completas dd cigüeñal; por ello se dice que 


es uu motor de cuatro tiempos, fistos cna 
tro tiempos son: 

Admisión,*—Sr comenzamos a observar el 
movimiento dd pistón desde el punto en 
que alcanza su mayor altura (lo que se lia 
mu pumo muerto superior* o PMSL en el 
primer tiempo de descenso dd pistón se 
produce una succión (igual que en una je 
ringuiJIa de inyecciones) de ín mezcla de 
carbunmle que dura todo d tiempo en que 
desciende <4 pistón 

Compresión.—Pi>i medio dd tiempo de 
admisión* el cilindro se encuentra lotalmcn 
te lleno de combustible: d pistón llega a su 
I huí lo iiiueili m fenor (PMI), u parle más 
baja de su recorrido* y comienza a aseen 
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Je gases por medio de l:is válvulas, 

Pistón,—lm bolo cuyo de*pl «/amiento 
originado por !¡i explosión de los gases pro 
duce d movimiento del motor: es d ciernen 
ui que está di niel uniente en contacto con 
las llamas de h explosión. 

Biela.—Bruzo de palanca articulado que 
une d pistón al cigüeñal* soportando lodo d 
esfuerzo de la explosión desde una posición 
más libre de movimientos que el propio pis 
ton* 

CigüeñaL— lóe de giro al i pie se iraslada 
el movimiento nlLcmuLmr dd pistón, proihi 
cicndo d auténtico movimiento giratorio dd 
motor. 



MUELLE 
DE VALVULA 


VALVULA 


BALANCIN 


VARILLA 
EMPUJA DORA 


PISTON 


ARBOL 
DE LEVAS 



listos cuatro ciclos se producen a enorme 
velocidad: en un motor ciinveiieionnl, cu 
paz ce alcanzar las 6.000 revoluciones por 
minino, un solo pistón produce en un rninu 
Ui .1.0ÍKJ explosiones í ya liemos dicho que d 
eiclo es ile cnalm tiempos o de dos vueltas 
del cigüeñal): los cuatro cilindros, 12.000 
explosiones cada minuto* cinco cada se¬ 
gundo. 

Fn el interior dd cilindro (el cilindro es d 
recipiente en el cual se produce el movi¬ 
miento del pistón) se están constantemente 
produciendo simultáneamente vanados y 
llenados de gases: se llena de gases ernnbus 
tibies y se vacia de gases combustión ados. 
I slc llenado y vaciado lo regulan lus vaku- 


lu% que abren o eierran los orificios* Existe 
una vñluifa para Jos gases combustibles 
(válvula de admisión) y otra para los cuín 
busi roñados {válvula de escape)* Hay moto 
res que tienen varías válvulas de admisión o 
escape para facilitar el llenado y vaciado rá 
pido* 


1 as válvulas, en posición de reposo, per 
mlinceen fuertemente cernidas por medio 
de uno o varios muelles y se abren al ser 
empujadas en su vastago por una leva di 
ledamente o por medio de un conjunto 
tinque empujador balancín I mlerinedia 
C ilínctro.—Recipiente donde tiene jugar d 
movimiento del pistón. Iblancamente cerra 
tU única mente permite In entrada y salida 


Volante motor.—Oran disidí metálico so 
Iida mente unido al cigüeñal en uno de sus 
ex iremos, sobre el que se acopla todo el sis 
tema de la transmisión* 

Válvulas.—I Iertiemos que abren u obtu 
rnn los orificios por Jo:-, que |icnc(rnn losga 
ses ife L'xplivsión \ por Jos que salen los ga 
ses de escape ya cunibusLiunados. 

Arbol de te vas.—I'je engranado directa 
mente con el cigüeñal que acetona las vñJ 
volas pura que éstas se abran en el instante 
preciso, abandonando su estado de reposte 
Balancines*—Normal mente no es el árbol 
de lev as quien iceionu directamente las val 
volas* sino los balancines, que a su ve/ \ / 
transmiten el movimiento dd árbol de levas* l j 
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repare u/tcd mi/mo _ 

Cómo cambiar los amortiguadores 


1 . La abso 
lula tolnlidad 
de lub lünfe- 
mus raciona¬ 
les manían 
amor hyi i -ido¬ 
res lelescópl- 
cos T pero rien 
tra de esto 
apartado exle- 
ten multitud ri^ 
modelo?, y ti 
pus, En la fo¬ 
tografía pre¬ 
sentamos cuo 
tro distinta*, 
ab'erln; y ce¬ 
rrados. 




I OS umort iguadores son ele; mu ni os fun 
d mu en tilles cid automóvil, tanto cara al 
confort tic los ocupantes coi no, muy es 
pecmlrnenle. a su seguridad* Su cometido 
estriba en absorber las oscilaciones pmdu 
cillas por los muelles de suspensión para 
evitar que el cc^ehc bote de manera continua 
y que fa absorción de las irregularidades det 
(liso se limite a las ruedas, sin afretar a la 
carrocería. En un coche en a inucltcs tic sus 
pensión (sean ballestas o muelles helicoidít 
íes) se produce durante 3a marcha un balan¬ 
ceo que lia ik ser neutralizado |w anas vál 
v Lilas dcnnniirttiílua amortiguadores, y i\ que 
de no ser asi la energía líhcradu por jos 
muelles, surn ida a la inercia di- peso y velo 
ciclad del vehículo, hacia ir saltando con ti 
nuamente a Jas ruedas, Los amortiguadores 
actúan en la zona de recorrido de los mué 
tíos, siendo en su mayoría de tipo telescópi¬ 
co c hidráulicos* con dos cámaras v un pis 
km con orificios de determinado calibre, 
que permiten el paso gradual de liquido de 
una a otra cámara (doble efecto), cmi lo 
que se controla la intensidad y frecuencia 
de las oscilaciones. 

En un turismo convencional con suspen 
sión de recorrido medio, irnos amortiguado 
íes muy “duros'' (esto es, de paso lento de 
liquido y, por lo tanto, de mucha absorción 
de o&c ilación es) permitirán una correcta es 
labilidad, va que la caja se mantendrá a una 
altura práetic ante ule constante sobre d suc 
jn y. ademas. las medas sr mantendrán 
siempre en contacto con la calzada; pero a 
cambio de esta segundad, d confort de 
marcha sera mínima vn que la carrocería 
lecibira Ludas las oscilaciones de la cañete 
rn, conviniendo fa marcha en mi ay tendeo 
calvario para iiis ocupanLcs. 

Si al mismo vehículo le montarnos unos 
amo nómada res “blandos" el con Inri ven 
drá por una marcha muy mullida, pues el 
paso de liquido es rápido y los muelles de 
suspensión abren y cierran de ninncr.n mas 
acusada: pero entonces se produce d feuo 
ineno inverso, ya que Jns ruedas tienden a 
despegarse del sudo y la carrocería va dam 
do tumbos que desc.siabtlizim su marcha, 
con lo que la seguridad entra en /una cri¬ 
tica, 

I os fabricantes de automóviles buscan 
siempre una solución intermedia que paran 
tice el suficiente grado de confort, enlazado 
con la mayor seguridad posible Natural 
mente, el tarado de los amortiguadores nun 
ea e.s igual, pues depende del diseño en si 
del coche, su recorrido de suspensión, tipo 
de ti til i/ación, etcétera. Lo que si está claro 
es que la eficacia de los amortiguadores va 
menguando con el tiempo, dependiendo su 
desgasto dd grado de utilización del veliíeu 
lo, la velocidad a la que han circulado, oí 
tipo de piso, etcétera I ambién es patente 
ouc mi perdida de eficacia es generalmente 
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bastante acelerada cuando se trata de co¬ 
ches nuevos, pues los fabricantes no suelen 
incluir una calidad especialmente buena en 
los montajes de origen, cslando mili reden 
tes casos muy comentados de una vida ex 
cesócarneóle breve. 

í I propio conductor se percatara rápida 
mente del grado de pérdida de eficacia de 
los amortiguadores de su vehículo, tanto 
por su nivel de balanceo, como por el com 
por la miento en curva o la dureza de sus 
pensión. Ciertamente* existen máquinas es 
pedales para medir stt eficacia, lanío morí 
lados en el coche y este a su vez m un rodi 
lio osedank\ como otras más precisas que 
exigen d de.si non taje dcil amortiguador. 
Con todo, el conductor une necesite llevar 
su cuche a una máquina medidora estará 
demostrando tanta inserís bilklad. que no es 
nada recomendable viajar con él: las má 
quinas sólo serán eficaces para verificar de 
nuevos, o tras una reparación, calibrado o 
ajuste, o el punto exacto de trabajo de los 
cuatro amortiguadores i\ montar en un mis 
mu coche. 

Basta con ejercer una fuerte presión con 
ambas manos sobre uno de los cuatro es 
Iremos dd coche hacia d sudo para npre 
ciar el grado de eficacia de los amortigua 
dores, sobre todo en coches de suspensión 
no excesivamente dur:t: Si baja con fácilí 
dad, pero luego vuelve a su posición origi 
mil de forma gradual, lenta y estable, Ion 
amortiguadores están en correcto estado, 
pero sí sube con igual rapidez con la que 
bajó, o atropelladamente, es señal de que 
los aiiiorlíguiuimes necesitan ser desmonta 
dos, revisados y reparados o sustituidos. 

Marcas de amortiguadores hay muchas 
y al igual que sucede con otros elementos 
vitales del coche, como las guarniciones o 
los líquidos de freno* etcétera, los conducto 
res suden ser bien poco exigentes a la fiera 


de exigir el repuesto, l o recomendable es 
acudir siempre a marcas de primera calidad 
y, desde I iego. montar material nuevo, de 
las referencias exactas al vehículo, aunque 
puede var arse el grado de dureza en fun 
ción de la utilización especifica dd mismo. 

Elegir ü mortiguad o res no puede ser de 
forma si añilad zuda, sino adaptándose 
siempre ti gusto concreto de caula usuario, 
que sabe mejor que nadie el tipo tic uso que 
piensa darse al coche y sus preferencias en 
cuanto a confort. estabilidad, etcétera. Por 
ello iiilcrc&a realizar siempre que sea pos i 
ble las sustituciones de manera personal, 
cosa al alcance de la práctica totalidad de 
los usuarios, y ei que los ¡unmliguadores se 
montan y desmontan con facilidad en la 
mayoría de los automóviles, siendo fin sólo 
recomendable, en determinados casos, dís 
ponei de un pequeño gato hidráulico pura 
vencer la resistencia de los muelles Je sus 
pensión, Aunque no se haga personalmente 
\ se acuda Eli taller* s< conviene saber qué 
lipa de ai lortiguadores se desean. 

De todos modos* y como norma general, 
cada vez que se desmonte algo del coche 
hay que aprovechar para echar una mirada 
u lo que reden, pues asi se detectan, n veces, 
averias posibles* Mirar también cuando el 
desmontaje lo luí gnu en el taller. 

Desmontar y volver ;i montar amortigua 
dores es buen ejercicio para familiarizarse 
con lodos los elementos de suspensión y 
frenos dd cuche, siendo también el ni rimen 
lo propicio fiara verificar el estado de los si 
leniblocs, latiguillos, rótulas, guarníciones y 
otra serie de elementos vitales del vehículo. 
En eJ caso concreto de nuestra serie foto 
gráfica liemos elegido uno de los casos más 
difíciles, como es el trasero de un 127. ya 
que va enlazado con muchos otros ciernen 
ios. Veamos cómo se reníi/.n este 
cambio. 








2 , Pira des¬ 
montar esto 
amortiguador 
trasero de un 
Seat 27 50 
tendrá que r 1 
currif a toda 
está ierra 
n i en la: llaves 
lijas y de codo 
o tubo, atícete, 
martillo de go¬ 
ma, nave de 

ruedas . Ad¬ 
ir As interesa 
disponer de 
un galo hi¬ 
dráulico. 



1. A u n q o e 
a n alg unos 
modelos no es 
necesar o des¬ 
montar ¡o ruc 
da para Bollar 
los amortigua¬ 
doras, on el 
ejemplo que 
proponemos 
sí \q ©s. Una 
tfez efcjvadu -jl 

coche se vigi¬ 
lará que los 
soportes eslfln 
perfectamente 
seguros. 



4 . Tras retí 
un la ruedü 
vemos ya al 
amortiguadoi 
en toda su ex- 
lenalfin: Ln 
entramo vft 

rincteda . ií e* 

tremo superior 
de la aleta y ni 
otro al bailes 
Tón tran versal, 
pero GKlStfín 
n u rr. c r o s o r. 
elementos a 
reiirnr, cono 
el lamben rio! 

Irenu. 



5 . L?e enlra- 
da aflojamos 
el tornillo prin¬ 
cipal de sjje 
clón inferior, 
que vo dot ido 
de tuerca au- 
I ü tí 1 o c á n I r? 
FeíIQ o por a 
clon predetrá 

cuando rnim 

rro do «na lla¬ 
ve de Cüdo y 
oirá más, pre 
terlbl emente 
de carraca, ya 
que -'‘i par m 
apriete os ele 
vado. 



6. Se SLJeltH 
lueqn 11 tuerca 
del lomillo es- 
tebiluredor del 
tambor, em 

p I r ñ n r! n o I 
mbmc 1¡pn da 
her ramiemas 
quo en el caso 

anterior, aun 
; n m ■ (Ji ■ menor 
medida: lam¬ 
bí fen puede 
usarse llave de 
tubo ayudada 

por una plana, 
pero nunca 
Líurr pana h 

i •• r; r-ili 



7, Sueltas 
tas tuercas y 
ante* un minar 

los tornillos 

enderezamos 
con un alicate 
el clip que su¬ 
jeta al cable 

dül treno de 
mano. De es 
lar muy ajusta¬ 
do será ñoco 
serle también 
utilizar un cien¬ 
to r n i I lado r 

hasta Jai jue- 
co ó nlicaif 
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Cómo cambiarlos amortiguadores 


6, Para *v- 
Iracr d ushQ 
chp, siembre 
es mejor ac¬ 
tuar rail sólo 
con el apeale 
que dar rlar M- 
Hazos sobro 
sus exiremos 
abiertos De 
terminar muy 
deter iurado 
conviene sus- 
h luirle durante 
el mu ni aje pt¡ 
fllro nuevo 



9 R ».:■ tirar 
luego el cable 
del treno de 
m;iru. riel an 
olaje que dis 
p Qf ie en el 
propio amorti¬ 
guador, vn 
liándose para 
ello exclusiva 
mente cíe las 
manos c utili¬ 
zando j ’i de: i 
torneador con 
el que ar lutu . 
modo de pa- 
nc.-i 



12. S II i? 11 ü 

ya el amorti¬ 
guador por su 
exir en o supe¬ 
rior, se proi 
ce a sacar los 
tor ir I os de su 
jeciün Inferio¬ 
res. a los que 
pf oviamente 
habíamos sol¬ 
lado las "Mer¬ 
cas. Poro t lo 
sera necesario 
el auxilio de 
un martillo de 
y orna. 



13. Una vez 
ret¡rad.')í, d * 1 
■ . I Mu llos 

e tambor del 
Iré no se des 
prenperÉi de 
su aioamien 
lo SiifHese 
bien, ya que al 
Cr ni u colgar 
podría dañar 
ol lotiquilto, 
dudu lo respe 

rali Ir de £ i j 
peso, 



16* Se pro 

codo luego n 
sollar por di¬ 
cho punto el 
latiguillo, no 
sin hacerse 
antes cor un 
bolo para re¬ 
coger el I qui¬ 
no tíe Irf>nos 
cufi raerí por 
el mismo; na 

I u ral me me, 
iras el montaje 
será necesaria 
la reposición 
del mismo y 
vor i I icar la 
presión, par si 

fuera nece^a- 

i io sangiar 
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17 * Una vez 
desmontado si 
latiguillo es 
importo nte no 
perder tas 
arandelas de 
cobre que gil 
tamizan el 
buen ajuste y 
iu corraspon 
diente estar - 
qeaidad del 
c ir ojito Re 
cordar el pur - 
to de apnebe 
del tornillo del 
racotd para no 
Dxcectersr du¬ 
rante el mor¬ 
íale 































10. Sf¡ abre 
luego lo topa 
deí maletero y 
se busca el 
anclaje supo 
rior del amarii- 
guador. En las 
versiones de 
lujo y especió¬ 
la, el piso y 
laterales del 
rratatera «ata¬ 
rán reves Eídos 
de moqueta y 
$ s t o n d r hn 
que sonar al¬ 
gunos clips de 
prestór 



11 - Para sol¬ 
dar dicho rín¬ 
dalo utilizar 
jiki nú ve de 

codo o do 

'ubo y, de R>er 
lecésHño, una 
pequeña llave 
plana que su 
ele el tornillo 
:énlra¡ Du¬ 
rante el mon- 
taje habrá que 
ayudarse de 
iti gato para 
vencer la re- 
sis lene ¡a de a 
ballesta y al¬ 
ean z ar ol an 
dirija ti as la 
apuntar la 
tuerca 



14. Cuando 
se cuenta con 

la ayuda de 

otra persona 
se pnd á solía i 
o vi G| o amor ti 
yudüoi y en¬ 
garzar el nue¬ 
vo sin soltar et 
latiguillo, pero 
de oslar algún 
tiempo con ol 
nmorlig uador 
quitado (verdi 
cactárt o repa¬ 
ración) o tro 

bajar una sola 
persona, será 
más razonable 
so ha Mr: 



15+ El primer 
paso es sol la i 
la brida de se¬ 
guridad que 
recubre el ti r 
mi le del ra 
cord, a fin de 
conseguir sel¬ 
lar a éste por 
d cho ex¡re 
mo. Nc *nten 
lar sacar iji 
tornillo sin ase- 
q jrarse que 
la brida le de¬ 
ja (tbre el giro. 



IB- Lna vez 
retirado e • 
tambor basta 
con una ligera 
presión para 
sacar ai amor 
tiguadnr do su 
alojamiento; al 

hacerlo cae 
rán unas cha¬ 
pas laterales 
de ajusta y 
protectoras de 

IcíS Uniones de 

goma, que &e 
tendrán que 
anclar en su 
misma posi 
Ción duranie el 

montaje 



19* Tras reti¬ 
rar el amorti¬ 
guad ui este ee. 
e arpéelo, 
prácficamen 
le desnudo, 
que obece el 
interior de lo 
nieta: pora unq 

inmovilización 
prnl ring aria eri 
deho oslado 
interesará ta¬ 
ponar ni lal 
guillo para 
e:Immar su 
constante go¬ 
teo. 









■ * * "i- 

’ ■Kt» < -* 
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20 * Pese a la 
nr ayer com- 
p o¡idad me 
canica del 
can junio, de- 

lanlsro de este 
mismo Seal 
127, que va 
equipado de 
U'1,-1 C ilunifui 

Mcl J herson, el 
< 1 r c. m n n t a ¡ e 
del afiiorliigun 
tior (muelle In¬ 
cluido) F-nr a 
mds o ene i lio y 
i¡i|iidu quu '.i 
e CañO del trn- 
i'ioro, aunque 
se precisará 
ivacticíMnenip 
del mismo Uti¬ 
llaje 



23. Para de 
sab rochar i c 
fx>r su Gstre 
mr superior 
nabrh quer 
abnr a lapa 
de?l cofre-mo¬ 
tor y reinar 
los posibles 

e le 'i i v r los 
r 11 *'■ c í'i n i C O 
que en este 
caso coatroln 
se limita a la 
rueda de r« 
puesto. 



26.. Pnr su 
parte, en c-i eje 
trasero de ( 
nisrmi coche, 
el con untD de 
r mello y ftrnor- 

C L|iifldOí plO 

senlan esie 

rnnjurtci, [nni 
bí¿n de fie i 
rfesr enlaje 





■ * jf 


* 


T^ft Iff 



i «w 

■Aj^Bpp U V -AjJ 
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21* El primen 

pato cara a 
do 5 montaje 
una vez reina 
da la rueda y 
i ir Tieriifiilt 
elevado el co¬ 
che por dohn 
pumo» será el 
Sóltai tas luer 
ca£ de los dos 
lomillo:; infe 
lluros Ue ; u e- 
c i ó n, q u c , 
como puede 
upiuuki 

disponen de 
tuercas m se 
guindad. 



24. Retirada 
Osla apa't?ce 
el carena;]' 
superior de la 
columna» bas¬ 
tando para li- 

iHJfrJI MI íllll I 

Eipiiñdor con 
collar el torm 
IIo central, 
¡vira lo que se 
ihllzard I .uve 
de codo o tu 
t)c i T i .-ir urdo 
puede reliraí 
se el amorii- 
guador, ven¬ 
en 1 >dn i i pr f : 
sión del mue- 
ue 



2T, Esta co 
lumna Me 
Phcrsop í. c. 
r responde a 
un vehículo de 
competieran y 
dispone de un 
reglaje intencr 
d e I muelle 
parí-i iftyUn l-i 

altura y, con* 
secuc rite meo 
te, ln durezn 
de este. Para 
soltado f-inlt 
iFjrá las cosas 
uoiatíiornuntc 
el ahajar al 
máximo dicho 
reí.sur 































QQgftdq práctico 


EL LENGUAJE DEL ESCAPE 


22 . Vigío dog 

ce su otro ex 
rr&ma puede 
apreciarse, 
cué ninqün 
íitrn meeanifi¬ 
mo interfiere ni 
cuerpo cíe la 
columna de 
s u e p a n s ] 6 n, 
poi lo que 
tmla con sol 
lar dichos lor 
uillus >11 a ’o 
nefío l bre por 
su parle nfe 
don 


25, Va &e 

apuntado al 
comienzo de 
este Trabajo 
piiw mi ludus 
ios amorliqua- 
d o res f> o n 
iguales y Cju^i 
¿n caca caro 
el pr n c ed 1 - 
Tíllenlo para 
snltailrs varia 
En este eje 
delantero de 
124/1430 LtHS' 
¡á cor desa¡‘ 
brochsu sus 
dus !■■. u: 11 ji¬ 
para sacarlo 
por la parte ¡in 
terior del mué 
He. 




2B. ^inorti- 
guadar trasero 
de un Chrys 
ler, que d‘5- 
pone cu mué- 
lies heliCDiria- 
le3 y un lm$o 

aTioitiguadoi 
nn posición 

I rana ver a a I , 
muy tumbadc 
y de bástanle 
Concillo SU El i 

lución. 





El tipo y color do humo 
arrojado por el escape, asi 
como la tonalidad que tomen 
las paredes del tubo de salida 
de gases, son factores real 
rnente interesantes a Fa hura 
de analizar el estado def mo¬ 
tor o sus Gandiciones de fun¬ 
cionamiento Ambos permi¬ 
ten detectar buen número de 
pos i h les anomalías del mo¬ 
tor, de forma sencilla y has- 
tarto segura además, sise in¬ 
terpretan bien los síntomas. 
En principio, el escape no 
doce arrojar ningún upe do 
humo visible, de modo que si 
lo hace, sea col color que 
sea, generalmente es seña) 
de que algo no anda bien en 
et molar, sea carburación, 
los pistones, las válvulas, ote. 
i a excepción que confirma la 
regla es el humo blanco mal 
llamado "humo”, puesto que 
en realidad no es más que 
vapor de agua que, espe¬ 
cialmente en invierno, suele 
arrojar el escape durante tos 
primen is minuto;- de funcio¬ 
namiento del motor después 
de ur arranque en frío, En 
os 1 o c as o el ' h u mo ” es o > rn 
pletamente normal, pues se 
dtobo a la ©vaporación dol 
agua canee 1 so cía sobre las 
parados interioren del lubo 
La cxpi cacidn del fenómeno 

I es la siguiente: Los gases 
procedentes de la combus¬ 
tión, además de anh drido 
carbónico, hidrocarburos in- 

I quemados y óxido carbóni¬ 
co, contienen una elevada 
propon lón rio vnpor do agua, 
que on cortacto con las frías 
paredes del lubo de escape y 
de lcis cámaia ¡ silesicladoras, 
se condensa, formando cier¬ 
tas cantidades de agua en el 
interior del sistema. A tos po¬ 
cos minutos do funciona 
miento del motor, ei escape 
empieza a calentarse y el 
aqua acumulada en su Inte¬ 
rior comienza a evaporarse, 
saliendo el vapor al exterior 
en forma de grandes yapara 
tosas bocanadas de humo 
blanco, acompañadas a me¬ 
nudo de gotas de agua. Tan 
pronto como se evapora todo 
el agua condensad-a, el humo 
blanco deja de fluir por el es¬ 
cape. 

En otros casos en cambio, 
ci humo y el color del escape 
puede ser indic o de anoma 
lías en el motor l le aquí algu¬ 
nas de ellas 

1 Humo blanco- 


azulado. Humos esposos, 
de o lo r desagradable a aceite 
quemado indican que el mo¬ 
tor esto consumiendo una 
cantidad excesiva de aceite, 
seguramente a causa de te¬ 
ner importantes desgastes en 
c I* id ros y pistones, o en vál 
vutos y gulas, 

2, Humo negro, Este 
Tipo de humo, que además 
de su color negro tiene un 
oor picante y hace escocer 
los ojos, so debe a mala com¬ 
bustión de la mezcla aire- 
c ornó ustible, por oxeas o de 
riqueza en gasolina. El falto 

en estos casos se centra ge¬ 
neralmente en el liltro dé aire 
o en el carburador Si el ele 
mentó del filtro está muy su¬ 
co, causa 'A una restricción 
importante al paso del aire 
que absorben tos cil nóros y, 
coma consecuencia de ello, 
aumentará la propon: ión do 
gasolina en la mezcla, Ci m 
úr> el falto se refiere al carbu¬ 
rador, e delecto, más con en 
le suele ser un nivel do rjas 1 - 
line en In cuba, excosivamen 
te alto, por desgaste n mal 
cierre do la válvula do aguja 
o bien por habo r se perforado 
ni Helador. 

En algunos modéle s lam- 
bién es bastante corriente 
que el tallóse deba a a norria- 
tías m el sistema do arranque 
en frío (starter) Si, por ejem 
pío, el dispositivo se atasca y 
no deja de actuar una vez 
arrancado y caliente el motor, 
ei carburada! n un tendrá 
continuamente una mezcla 
excesivamente rica, quo será 
causa de humos negros 
(aparte do! consiguiente au¬ 
mento en el consumo), 

El color de as paredes in 
tortores ühI ludo lambiái 
constituyen una buena fuente 
de informació 1 , especial¬ 
mente para controlar la efi¬ 
ciencia Je! s sisma de car bu 
ración Se pueden distinguir 
ni menos tros casos típicos: 

3. Color blanco: Indina 
mezcla pobre, es decir, osea 
sa proporción de gasolina, 
debida quizá a entradas de 
aire por ol colector de admi¬ 
sión o a anomaltos en al car 
buradar (nivel baso en la cu¬ 
ba, por ejemplo). 

¿ Color gris o pardo 
daros: Combustión normal, 

G. Color negro: Mezcla 
excesivamente nen, a cauta 
bien de su l redad en el Miro 
de are o bien de problemas 
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mantenimiento 


El interior de las puertas 


I AS puertas de kis coches encierran 
unos cuantos elementos que hacen 
I aconsejable conocer lodo el proceso de 
desmontaje del panel interior* único modo 
de acceder a todo lo que hay deirás. 

Varias son las razones por las que puede 
oslar indicado el desmontaje de uníi puerta: 
Primero, porque el cristal no baja bien; se 
guruiO, porque se Isa abollado la puerta por 
fuera y posiblemente con una presión desde 
dentro no sea preciso ir al chapista o se 
puede retrasar la reparación; tercero, por 




1, üe fas dos 
herraniiprvas q Je 
se ven. la llave $6 
lo rs prec sa si se 
trata de tensar el 
cabio del cristal 
porque es le f iu 
haie bien. Para 
desmontar 1 á 
pueda basta con 
un destornillador. 



2. El desmontaje se ha de Iniciar quitando el apoyobrazos y la man vola de ac¬ 
ción del cristal. Sólo entonces sera posible ocuparse del panel que está sujeto a 
la chapa lodo alrededor, excepto nn la parte superior 



6* Si, como en este caso, la manilla de apertura de la puerta este aleada en la 
misma pieza del apoyabra/üF? nn hay que quitarla, basta tirar un poco de ella, 
como s se tuero a abrir lo puerta, para sacar el resto 



3 . SI Id mm i del cristal nn tiene ningún tomillo externo, ni siquiera cubierto 
por un embellecedor, hay que introducir el destornillador como se indica en la 
foto v buscar el alambre ds acere que sujete. 



7, Fl entramo interior es siempre el más indicado para iniciar el desmontaje 
del panel. Apalancando con un destornillador se podrá averiguar qué tipo de 
elementos se han utilizado para sujetar el panel a la chapa. 
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que se quiera montar un espejo retrovisor 
nuevo o uno con mando interior y es prcci 
so ver donde fiay hueco suficiente para ha 
ccr pasar los mandos; cuarto, porque con 
viene limpiar el interior, es pedal mente la 
parte de abajo, donde se va acumulando 
agua de lluvia y se puede estar oxidando 
profundamente la chapa, y quinto, porque 
no funcionen bien algunos de bis mandos 
exteriores acoplados al panel interior, como 
la manilla de abrir la puerta u la de la baja 
da del cristal. 


No mencionamos el caso de la rotura tld 
cristal, porque la reposición de este se hace 
normalmente por nn eslaMecimiento espe¬ 
cializado v él se encarga dd desmontaje y 
montaje. 

Una puerta tanto delantera como tru.se 
ra consta normalmente de una chapa ex¬ 
terior v de unos tirantes interiores tam 
bien de chapa—, más un panel embelle¬ 
cedor interno, formado corrientemente por 
11 n cartón o laminado, más o menos resis 
teme, reeubiurlo por ln tapicería. 


Hn los tirantes metálicos están los tala¬ 
dros roscados o las tuercas soldadas que 
permiten sujetar el apoyabrazos, que suele 
ir sujeto con dos tornillos, que son los pri 
meros que han de quitarse. La manilla de 
ahrir la puerta no es preciso quitaría y pue 
de ser suficiente con quitar el embellecedor 
externo que está encujado a presión y que 
sale tirando de él Más complicado puede 
ser quitar la manivela de acción del cristal 
Dos son los procedí míen los más frecuente 
mente utilizados por los fabricantes: d de 



4, Ahí f“,rA en la mano i^rtdorria, a! alambro que ¿mlua rte rmielln di? eicn 
Cón Gud no se pierda, porque sin 61 rro o<? podrá cu jo lar En manivela cu nudo 
llegue el mámenlo de motilarla de nievo. 



5, El apóyala ra ? ir; rio ofrece normal mente problemas, porque o&iá su jato hr, 
bdualmentc por don lar illas a lo? que llegan por los orificios que se ene un Ir ei¬ 
rá n en la parlo Interior del mismo. 




¡ 

I 


I 

- 

I 

\ 


8. Actuando con suavícad se van sacando de uno en uno Si sondo oláslicc 
puedo bastar un giro, con un deste minador, para que salgan del alojamiento 
rectaigula r que hay en el panel de aglomerado 




9. I a parte de arriba del panel va encajada en una varilla en "u" situada baio 
ol cristal. A voces oca vari la es do plástico y va unida al panol. Con la mamila do 
la puerta se actúa igual que se ha cJfcho en la foto 6 
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El interior de las puertas 


tornillo simplemente* o e! tic clip. íi! tomillo, 
en el primer caso, sude estar debajo del dis¬ 
co de plástico situado en d centro de la nía 
nivela* Esc disco se quita con la punta de un 
destornillador y aparece m mediatamente el 
tornillo que hay debajo. Cuando se trata de 
un clip -no hay nada que pueda desnion 
ísirse en la manivela-* se apalanca ligera¬ 
mente con un destornillador, entre el escudo 
que va pegado a la puerta y la manivela se 
verán asi los dos extremos del alambre de 
acero que sujeta la manivela, se empujan 


con d mismo destornillador, aunque a ve 
ces se precisan dos de boca lina, y al soltar 
se esa presilla se extrae con toda facilidad la 
manivela del cristal 

hn lo que respecta al propio panel que re 
cubre la puerta por ín parte de dentro dd 
coche, está sujeto a la chapa también con 
unos el i ps de acero o de plástico que entran 
en una .serie de taladros en la chupa* Hay 
que levantar suavemente con la boca de un 
destornillador uno de los extremos inferió 
res Je ese panel parir observar que tipo de 


clip es el utilizado, pues los de plástico bas¬ 
ta con girarlos para que el panel quede su el 
Lo. En cualquier caso, debe operarse con 
cierta precaución, porque el cartón o agio 
merado que forma el panel no suele ser muy 
resistente* Basta con no apresurarse y no 
querer desprenderlo de golpe para que se 
vayan sacando uno a uno los distintos clips, 
con lo que el panel quedará únicamente su 
jeto por la tira metálica que va debajo del 
cristal y en la que eslá simplemente enea 
jado. 




ti. I i,a tdn plástica va adherida a la c Mapa AeU ando c i navidad s-e podra 
q mar pri i.1 n icnk: sin que mi ipo y luego seré posible /dvurli a co'Oóai 
sii! iior.osu.iad de nuevo ad’n sivu. 


10. Ya n sí á I Od o elm [er inri !*t la i.n n 5f ta a I i eseu L ie j lo . iu n q ue tu d; i v i£ pr o le gt 
do por un piasiico. Si se va áTiacer alguna reparaciOr habrá quu cuitarlo. Si se 
busca el hueco para colocar un retrovisor, no. 



14. Qtia rivurfa tipcH de los al/ncristales es un mal ajuste superior, que obe 
dece ñ un cable destensado, siendo muy lácil la reparación, yo que una de las 
poleos dispone de ur eficaz dispositivo do tensado. 

152 



15, Cuando se hn rola oí crislnl* o el cable dol mecanismo de elevación será 
necesario el desmontaje completo de £sie para reparar y el primer paso paca 
ni o es soltar los tomillos, del marido. 


















No es muía difícil ninguna de estas ope 
raciones, aunque pudiera paréen lo a prime 
ra vista, Al quitar ese panel, aparecerá el 
hueco de la puerta, pero rec ubie rio por un 
plástico transparente que habrá de quitarse, 
también con precauciones, para que ai des 
pegarlo no se rompa* 

Si el desmontaje de la puerta se hace 
para intentar desabollar la chapo externa, 
conviene quitar la tira embellecedora exre 
ñor —en d caso de que la tenga , poique 
sude ser bastante más resistente que la cha 


pa de la puerta y enderezar ambas conjun 
lamente exigirá un esfuerzo que perjudica 
ría a la chapa. Sin esa tira, si el abollón no 
ha producido ángulos en la chapa, con la 
simple presión de la mano, por la parte de 
dentro, será suficiente para hacerla volver t¡ 
su posición normal. De ningún modo se han 
de utilizar herramientas o elementos mctáli 
eos, porque dejarán muren en ln chupa. Si 
la mano no es bástanle, husqiesc un tro yo 
de madera que tenga una cíerLa retina, de 
modo que se apoye bien sobre la chupa, y. 


en todo cuso, los golpes se dar sobre Ui mu 
dera, pero siempre con suavidad, porque in¬ 
cluso la madera también puede marcar 
la chapa* 

En cuanto a la tira embellecedora, si no 
se puede enderezar perfectamente, es prcíe 
ríble comprar otra y ponerla nueva* Pistas 
tiras pueden ser autoadhesivas o ir sujetas 
con clips u unos taladros que tiene ln chapa 
externa de ln puerta. También los clips se 
pueden comprar sueltos para rupu T. J 
ner los que se rompan* 





12. L as cerraduras do peoría vnn a nc ludas mediante lorrul oo interiores do cu 

be/a Ija, sier-di» necesario Ioí-, i .. i Ir i | u- fin fu-,i • i usilluuit'jii, apri^lc o 

simplemente para mal izar cualquier ajuslo 


13. Cuando loo cío loto - laii ra os declina o mal sor a genere I mente jj i falta :lo 
engras-c del c 1 1; I ■ , dcsrnonlai ido las p< orlris puede engranarse las poleas *: m 
comodidad y coüsihilji así un fimciuriurntRiilo irupecubte. 




16. Los cristale - vr n lijo-. d = iirh medíante esta abrazadora do presión que 
es Eáclmenle practicable mediante un destornillador ce estrella; sueltas dichas 
ahru/adems el cristal podrá icliran.o con Nvillcnd 


17, El cable completo se r< emplaza encajándolo como si so tratar a de una co¬ 
rrea v tensándote mediante el lensor de la figura 14. Otro desmóntate interesan¬ 
te es del deltecior lateral, anclado ñ\ rohorre de pieria 
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conseivacKMi 


Cuando el coche no se usa 


P ARA guardar un coche que ha de 
permanecer inactivo durante un lar 
go periodo de tiempo cu necesario 
prepararlo convenientemente mediante una 
serie de operaciones que aseguren su per 
leein conservación. 


E-ii primer término hay que degil un Iti 
gar adecuado para su estancia* Id sitio ideal 
será un local cerrado* seco, bien ventilado y 


protegido contra roedores c insectos. Antes 
de real i/ai ninguna operación especifica 
para la conservación del coche, lavar a fon 
do la carrocería y a continuación secarla 
ct n panos o dejarla secar durante unas lio 


ras* FJ interior también dehe limpiarse a 
conciencia* quitando el polvo del tablero de 
instrumentos, volunte, ct celera, y pasando 
un aspirador por el tapizado de los asientos. 
fu:ros de ¡Jucrias. y alfonibrillas* 

Una ve/ terminada la operación lIc finí 
pieza, lubricar los puntos de engrase Flor 
mal, como bisagras de puertas, capó, ccrm 
duras, articulaciones del mando del carhu 
rador* etcétera* y aplicar una ligera capa de 
grasa o cera especial de protección sobre 
los parachoques y pie/as metálicas croma 
das o pulidas* 

A fin de evitar la posible deformación de 


fos neumáticas con viene levantar el cíx’he y 
colocado sobro bmriqnetas, dejando las 
ruedas al aire* Pueden utilizarse como bo 
rn.jLletas simples tacos de madera que se 
colocarán bajo los brazos inferiores de la 
suspensión o bajo los puntos centrales de 
las ballestas, con objeto de que fu suspen 
síófi se mantenga en condiciones normales 
de carga. Si no se dispone de soportes o 
bien el periodo de almacenamiento no vu a 
ser excesivamente largo, puede rccurnrsc n 
m solución de snhrdnflnr los ncurnalíeos. 
Este sistema, utilizado por muchos fabri 
cantes de automóvil es, consiste en lonchar 



t Coocfií e\ coche levado sobre 6.101 iquelat. de rriwlu qui las ruedas peí 
manezean fuera del contacto con el suelo, Las barhquetas o lacos de madera 
también uillúrables se colocarán debajo de los brezos de la suspensión, a fin 
de que los muelles, ballestas o elementos «fésttów de¡ sistema se mantengan 
n lar, ccindiCiru es nurriiHlríS rJc curan. 



2 * Si no se cuenta con sopeólos adecuados o bien el periodo de almacena- 
míenlo no va a ser muy prolongado, en vez de mantener el cucfie en alto m 
pueda optar por inllar los nmimálícos a unos fres kilos de presión En este caso, 
tener ln procaución de mover el coche al monos cada mas para cambiar a zona 

de contacto del neumático cor el suelo, 



X. L a palanca iel freno dn mano debe dejarse suella DU'h avilar tensones a 
Un Gíih't: i Y, unimismo, para provenir lo posibilidad de que legaran a pegaran 
las zapatas a los lambures. SI no se coloca íxjoIvü &obr v bou iquuiap, inmovili¬ 
zarlo empleáronle meltendo ia pr mera velocidad.. 
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5 * Para asegurar un mlnrrnotle ven lt lacón leí inienoi Iftl coche tejer iberio 
el mando do entrada de aire del dispositivo de u a le ficción ventilación Las 
pumita y las voniu ii iw*, or cambio, iJuben deitH3.rj compli la nunte v i; ¿ic:*ir-,, n 

lin de evitar in enfada de polvo, Insectos, c (cúter a 














Iu,s ri cu múlleos aproximadamente un 50 por 
101) por encima de su presión normal -es 
decir, u unos } kg/cm 2 en cuso de coche 
con presión de inflado entre 1.7 y 2 
kg/cm' - La cuhierln tic! neumático sufre 
una deformación menor y se halla» por tan 
to, mas protegida ante la posibilidad de que 
al cabo «Je un largo periodo la inmoviliza 
eión pudiera afectar n la estructura de ki 
carcasa \ el neumático quedara permanen 
témeme achatado. Si se utili/a este sistema, 
se recomienda ademas que al menos cada 
mes se cambíe la zona de contacto ¿fe los 
neumáticos eun el suelo, ern pujando el co 


che unos ecn ti metras. Por consiguiente» la 
formula sólo es válida si se deja a alguien 
encargado de hacer esta operación. 

Si d lugar de almacenamiento no se ha Un 
protegido contra las bajas temperaturas, se¬ 
ra necesario asegurarse de que el circuito de 
refrigeración contiene ant¡congelante. Un 
sistema sencillo o ara averiguar este detalle 
consiste en mu jai d dedo en el refrigerante y 
a continuación chuparlo. Si el líquido sabe 
dulce - !a g Ticen i n. producto bascule la ma 
vori a de los antícongclanlcs, tiene este srt 
bor sera señal de que hay aiitícongehinte. 
En ca^o de duda cu cuanto a si \:i propor¬ 


ción de a mico nielante ex ó tente será suíí 
cíente, encargar en un taller la compraba 
ción de su concentración, operación rápida 
y sencilla cuando se dispone de un densime 
tro. 


Dejar d freno de mano suelto a fin de 
evitar tensiones en los cables y para preve 
nir asimismo la posibilidad de que se que¬ 
den las /apatas pegadas a los tambores. Si 
no se coloca d coche en alto,, inmovilizarlo 
simplemente dejando la primera velocidad 
metida. 

Las puertas y los cristales deben dejarse 
completamente cerrados, para evitar la en 




3, En eí ceso de que el local no esté protegido contra tas bajes icm¡jefaturas, 
Seré necesario asegurarse de que el liquido rio refrigeración contiene anticon¬ 
gelante Mojar para olio el dodo on ot refrigérame y chuparlo si sobe dulce seré 
señal deque hay articen ye lanío Para más exactitud y determm arla concentra- 

H )M ' ’f i. . I i I I Mi l’Jl ■ l?i,-| : . il | i- )th I Mi i i ■ i ti llSIMU l'l ¡} 




G. Al . ti j |c . . .de rod ir >■ rnt toe i ¿ven! y unpj vev .ilcémzadfi su 

um iper atura de fu nciooam tentó normal, sin pararlo quitar el filtro de aire y. perla 
admisión, inyectar mediante un spray varias ráfagas ríe n nerita lubricarte A con¬ 
tinuación parar ol motn- y 


T, ... QU'ter Iíis bujías y verter a través de sus atezamientos en (a culata unes 
15 < n . do aceite SAt 2ü [aproximadamente una cucharada sopera) en cada 
cilindro fipqu dnitinnre sin poner todavía las bujías. hacer gjiar unas vuelos el 
motor empujando el coche con la cuarta velocidad mol da. 
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Cuando el coche no se usa 


Erada de polvo, insectos, etcétera. Sólo de¬ 
jar abierto el mando de conlmi de aire dd 
dispositivo de calefacción ventilación* 

Para proteger d motor, llevar ;í cabo el 
siguiente proceso: 

• Poner en marcha el motor y dejarlo a 
ralentí hasta que alcance üu temperatura 
normal. 

• Sin pararlo, quitar el filtro de aire e in 
yectar mediante sprnv varias ráfagas de 
aceite luhriLímte. 

m Parar d motor, quitar las bujías y ver 
ler, a través de sus alojamientos en la cuín 
tü. unos 15 centímetros cúbicos [aproxima 


(jámenle una cucharada sopera) de aceite 
SAL* 20 en cada cilindro. 

• Sin poner todavía las bujías, hacer girar 
unas vueltas d motor empujando d coche 
con la cuarta velocidad metida. 

* Finalmente, instalar eí IIUro y colocar 
de nuevo fas bujías apretándolas normal 
mente. El aceite dd cárter no conviene va¬ 
ciarlo, a menos que requiera ya el cambio, 
en cuyo caso se suslituirá por aceite nuevo. 
Líe otro modo, únicamente rellenar el nivel. 
Una ve i que ya no sea necesario volver a 
poner el motor en marcha, desconectar los 
bornes de Fi hatería y aplicar abundante va 


sel i na sobre ellos. Si d almacena míenlo va 
a ner por espacio de varios meses, al menos 
enda dos de ellos rellenar la balería con 
eijjuíí destilada v stmicicrlu a carga lenta du 
ranle unas horas 

Con el depósito de gasolina caben dos 
opciones pira evitar so posible oxidación 
interior. La prim era, vaciarlo com piel amen 
k\ soltando para dio el tapón inferior, que 
se mantendrá quitado, □ fin de permitir una 
cierta ventilación del tanque. Una vez vacío 
d depósito, aplicar vanas rociadas de spray 
aiHioxídante en la boca de llenado. La se 
gumía solución consiste en llenar completa 



Una ve? que ya no sea necesario volver a poner motor en marcha, das 
conocí™ ins hornea de la batería y aplicar abundante vaselina sobre ellos, S< el 
almacén-in nenio va i. acf por oopacio de vanos meses. al menos cada dos relie 
nar -a Daicr .1 coi ag u dusiiiwiii / m mudarla a carga lenta durante unas horas, 



9. El aceite del carier no conviene vaciarlo a menos que requiera ya el cam¬ 
bio, en cuya caso se sustituirá por aceite nuevo: de otro rnodc 1 ic a rúenle re- 
Henar, Si el coche permanece más do sois mocee almacenado, cuando se vaya 
a poner de nuevo en uso convendrá sustituir el aceite por aceite nueve y llevar a 
: ,iho una lubricación general 



12. Lns puii nocidos y tnpuados do asientos del cuche están c apuestos 0 la 
acción de insectos cmnn ln polilla, que pueden arruinarlos fácilmente si no 
loman las oporlunas precauciones Antes de cerrar d el initv ámenle e coche. 
L -!plicar vanas rociadas do spray ineocticida 
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mente el depósito con gasolina. El combus¬ 
tible evitará Jas condensaciones de agua en 
el interior tic l¿is. paredes del deposito y con 
ello se alejará d riesgo de oxidación* 
Terminadas todas las operaciones, api i 
car un insecticida ant i polillo en el interior 
del coche y cubrir la carrocería con una 
luna o una funda de material poroso (no 
plástico) pura protegerla del polvo. Un su 
defecto cubrir al menos los neumáticos* 
Un coche protegido medíanle este proce¬ 
so puede permanecer almacenado por espu 
cío de muchos meses, sin ríeseos de c|uc 
vaya a presentar problemas a 3a hora de 


volver a ser utilizado. Cuando se dé por [¡ 
nali/íida la inmovilización , las operaciones 
necesarias para poner de nuevo a punto d 
automóvil se reducirán a quitar la cera o la 


grasa de las parles cromadas, revisar y 
rdleñar los niveles y ajustar la pre 
sión de ios neumáticos* 


RESUMEN DE LAS OPERACIONES 


1 Elevar el cocho cobro borriquetes, 

2 Hinchar los neumáticos a presión su¬ 
perior. 

3. Comprobar sí hay anticongela nie. 

A Soltar e! freno de mano, 

5. Abrir mando aire de calefactor 
6 Lubricar cor» spray en toma admisión 
7, Echar aceita pur agujero bufias. 


3, Desconectar bornes batería 
y. Rellenar aceite cárter 
10 Aceito en spray en deoósilo gasolina 

11. Lubricar cerraduras y bisagras 

12. Spray tnseclicidü en tapicería. 

13. Aplicar grasa O cora en cromados 

14. Cubrir o! coche o t al menos, los TI 

mélicos con tira lona. 



10. Para ovmIeh kis oxidaciones m tenores en e depAsilo do cunb'.tsiible se 
puede aplar por dos soluciones; bien vaciarlo y aplicar varias rociada© fce spray 
antmldante por la crniJULíiíiLim. o bien i lanar locompiei amen le de gasolina, de 
modo que el cemhusiihle evite las nnndensaciones de agua sobre les paredes 
del Ion que 


11. Aul cu i i H c: 4 f;.< i di ' | ¡i ■ ! ucal donde vaya a almocon;irse el cocnc roum 
buenas cprxídofiesen cuanto a venl tet;i<*>n y ¡-lust-da fvuri eb Jtad-. os conve¬ 
niente que una vez limpiada a fondo la carrocería y el interior se Heve a cabo una 
lubricación general do lodos aquellos ©temerlos, como cerraduras, bisagras, 
ame lilac Iones de mande del carburador, oteó te i a. 



13. Los parachoques embellecedores y. en general, todas aquellas piezas 
motáli-C it Cromadas o pulida . Jelxsn piokpp. r-ti nplEcánduter. ura capa de 
cera o de grasa* La cera que debe ser del upo de la que los fabricantes suelen 
iplinar snlue Ion cuohtfí nuevos protege mejor aunque (pnpn n inconveniente 
í le .er mñs dilicil de quitrii 


Id. Como punto final a todas las npomcicmos descolas. se cubrirá el cocho 
con una lona o una funda dte n at$rlal pqrQSQ ¡na plástico) para proteger laCñ 
r rocería del polvo Si po fuera eslo posible, cubrir al menos los neumáticos, para 
mantenerlos ni abrigo de la luz y el polvo 
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bficqlq §c y mejoramiento __ _ 

Instalación de un manómetro de aceite 


C L manómetro de presión de aceite 
conforma, ¡unto al cuentarrevolucici 
nes y d termómetro dd agua, la trillo* 
¿lia de aparatos do control vítales para l;i sa 
lud mecánica de un automóvil. Aunque los 
tres son importantes en una relación de 
preferencias eoJocíiriamos al manómetro en 
primer lugar* y dio en función de la rapidez 
V la gravedad de Les averias producidas en 
una bajada súbita de la presión Para cuten 
lIlt esta importancia, basta con considerar 
que un motor es, a fin de cuentas, un con 
¡unto de piezas metálicas que durante su 
funcionamiento entran cu roce tus unas con 
Lis otras dentro de un recipiente en per nía 
tiente combustión y que genera clevadisi 
huís temperaturas. Para Lamirair estos roces 
existen rodamientos, caequillos anbfficción 



2. Ademán del nicat órne! «o en sí y su correspon¬ 
diente monecootacto (espedlico para cada modelo 
de cocí i o y Je relyp se necesitará una ’T" rlp acn- 
pJamtento, cable y terminales Muy impórtenle dis¬ 
poner de arandelas de cobre para la esianquaiaad, 



a. ño ari'tnl i Li "1 a I.i -nliria < rkjirvii .in nlvirter 
nurica de montar las juntas o arandelas de cobre. 
Se ha de tener la precaución de montar las tomas 
de la *T‘ hacia el exterior y apuntando una zona 

quo prjirmlrj lo intuida k'\ los rnonocon tactos. 
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\ oLms elementos o dispovilivos “sólidos”: 
ahora bien* el cíelo de funcionamiento de 
estos componentes metálicos actúa a una 
velocidad enorme, que varia, según el mo 
mentó de ulili/uiíón, entre las LOOO y las 
h.ÜOO revolucionen por minuto en los molo 
ns convencionales y. en dichas eondido 
tes. la única manera de conseguir una esta 
miniad correcta es aplica ido un baño de 
acede a presión, de forma permanente, en 
iqueltos puntos más somelídos ti la fricción 
y a la tempera tura 

Una caída de presión un el circuito de lu 
hricación, bien por culpa de una luga de 
aceite, bien como efecto secundario de cual 
quict otra avena, implicará una falta de 
protección capa/ de generar, en cuestión de 
décimas de segundo, una dilatación tic los 



3. o! mipa otmnriln¡> ¡íbrjontío o capot motor y 
buscando el monocontacto que alimenta a la luce* 
cilla luminosa cuc miste en o i salpicadero y que 
queremos conservar, a fin de tener un sistema de 
fundición u más connj loto posible 



9, Acoplar luego la loma origina! a una do las be¬ 
cas de la "T"; el apriete ha de ser enérgico, pero 
nunca excesivo, ya que so podrían marcar dema¬ 
siado las ¡unías. abriéndose y facilitando las fugas 
de aceite. 




1* El me, ti urna nial para et mcinUi¡o se limite a m 
alicate 0 tenaza elécii ica y a una Ilaye (generalmen¬ 
te da 121 -22) para soltar los monoconigetos, Rara li¬ 
jado en calandras o taladrar el salpicadero se utili¬ 
zan los útiles ye reseñados al explicar el móntale de 
ljii termómetro. 



4. Para verificar que se ¡rala exactamente de di* 
cha pieza, hacernus masa con el cable, verficando 
que se encienda el chivato luminoso; tr® ello, y 
como sternprp que c .e trata de un montaje que impli¬ 
ca (wios eléctricas, sí desconecta la batería. 



10. La pieza más voluminosa en el nuevo montaje 
es el mnnocontaclo que transmitirá los Impulsos 
eléctricos al reloj del salpicadero, monlánrtose en 
último lugai y cuidando de ubicarlo en una zona 
protegida, ya que es pieza bastante delicada 




















mutcníilcs que bloqueará d luncioníimicntci 
«Je las bielas o Je cualquier oirá pieza Je las 
que se engranan en el movimiento rotativo 
del cigüeña!, conllevando un ^gripajt" ge 
ñera] que puede destrozar completamente 
dicha mecánica. 

En 1 1 jrición Jrf rendimiento especifico de 
cada motor, la calidad de los materiales que 
lo componen y oirá larga serie de conside¬ 
raciones mecánicas y tic uso, fos fabrican 
les marcan una presión > una lemperaLura 
ideal de funcionamiento del circuito Je ki 
fricación. Para conseguir un resultado con 
érelo se juega con 3a capacidad del circuito, 
la refrigeración del mismo (radiador de 
accüc, cárter de aluminio, etc.) y diferentes 
tarados de la bomba, además de una cali 
dad especifica de aceite. 


Nat «intímenle, el uso va menguando la 
eficacia de este circuito Je lubricación, pues 
sus elementos, como la gran mayoría de los 
elementos de un coche, están sujetos u un 
desgaste que implica el correspondiente 
mantenimiento* KJ aceite mismo es d pri 
nu r pt*uto que sufre los efectos del calor y 
la fricción, al punto de hacerse necesaria su 
sustitución aproximadamente cada 3-000 
kilómetros, Pero existen oíros elementos su 
jetos a desgaste, como los cusquiJIos de 
bancada o Jos propios segmentos de! pistón, 
que ai irse desgastando van generando una 
pérdida gradual de presión, que, llegando a 
cierto punto, puede resultar muy peligrosa 
para la fiabilidad t.le la mecánica. 

Pese a cumplir una misión tan importan 
te. como es la de vigilar y suministrar infor 


«tuición permanente sobre el grado de prc 
sión del circuito de lubricación, los manó 
metros son frecuentemente olvidados en [os 
equipos tic serie de los coches de menor 
precio, reservándolos para incluir en la ins 
trumentación de Ins mas lujosas versiones. 

EJ control de la lubricación se confia en 
tunees a una lucecilla minúscula de color 
rojo montada sobre d tablero y que, al en 
cendcrsc, indica que ocurre algo muy grave 
cu tas tripas det coche y que se debe detener 
instantáneamente su funcioníimicnlo. Esta 
es, aJ menos, la teoría, ya l¡ei l en la práctica 
Jos usuarios sólo suden percibirse del fun 
cío na mi en Lo Je tan olvidada hicediln cuan 
do el coche va se ha ¡lutofrenatio entre un 
siniestro chirrido que vaticina importantes 
destrozos, o, en el mejor tic los casos, cuan 




S, So procede a de cni ornar el rnonouontíLClo on 
iiirtaf, veriticando el e&tacJo de las juntas y oanibián- 
cofas sin excusa en caso de presentar cualquier 
típo de rotura o desgaste, ya que una luga de aceite 
puede revestii grandes iwonveoleMes 


i. Se verifico luego el ajuste dol tornillo de con- 
duclu intenor fuese utilizará en la ' de consjitón. 
que permitirá el doble montaje al que aruo il rila 
mor,. La limpia m tortor del conduc’o hn desee ab 
soluta. 


1 . L)ict ío I ti rn i lio de coi i>: i i ido i n I er wr se ac o ¡ >¡ n ? n 
la "T" propiamente deha, lo que repariirá el flujo de 
aceite en dos direcciones y permitirá alimentar los 
sensores tanto deI chívalo como dol iTvmÍjrnotfc 



ii- Ur¡a vez completo el móntate mecánico se 
ñlizíi o- tendido elfedricn hasta el salpicadero, uliti¬ 
zando uno lundfi para llevai c ngar?r.idc3 a los dos 
cables por el mismo recorrido. Proteger los termina¬ 
les con fundas a nt humedad 


12. Para el moniae mecánico del reloj en el salpi¬ 
cadero existen dos opciones: encastrarlo directa 
mente o montarlo sobre consola. En cualquiera da 
los casos, proceder dal mismo modo que se explicó 
oh ol rnnnfíijn cié u i InrmómeTn de «y la 


13. Para proceder al móntate eléctrico será nece- 
snno rio s montar el • üedro de ifislrumerlos, que üs 
ser i illo. Bits la con bollar k.ia lomillos lu I \ ¡ación o 
desacoplándolo s presión según ios cases Des¬ 
montar el cable del cuentakilómerros 
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Intaladón de un manómetro de aceite 


do un ni ¿milico insistente índica qtie alguno 
de sus elementos vélales (cigüeñal, bielas* 
pistones...) están inevitablemente deteriora 
tos y obliga ¡i una inmediata reparación. 

El cliivaLo luminoso sude además jugar 
algunas malas pasudas, étimo mulos con 
tactos tras un petroleado* encendiéndose sin 
justificación y dando un susto importante al 
conductor. Tampoco es seguro que a la 
hora de la verdad no este rundido, 

l.a única manera de disponer de una co 
rrecta información en forma permmiente es 
montando en d salpicadero un manómetro 
de presión, que obviamente se ha de eoin 
plemenlnr con d chivato luminoso, ya que 
cuando de lubricación se habla toda pre 
caución es poca. De hecho, tos coches que 
vienen de fábrica con manómetro no exclu 



14 * De en Irada tono xión amos el terminal dé Ir, 
lampante Orí iluminación cún d catite de ilumina¬ 
ción del cuadro de Iftstrtl mantas l lllfzar IédIz bus- 
capoles en naso de rinda h inspercinurir & caque- 
mu cléclncti dd coclw’ c iI f st m- .0;ir- ii 1 * ■ or, blanco). 



17 . Quntja por úllimu cune xión ar la rnabJi ol larmi- 

nal negativo, para 10 que se utilizaré el cable corres- 

pendrante ¡i‘l cuadro o lien un punió cualquiera 
de la carrocería que tenga buen contado metálico. 
Terminado o rnm'1;i|r\ ni mi i, r lu \ alerte 
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yen este chívalo, y en el montaje que vamos 
a explicar grá lie tímente niiintcndremos di 
cha norma; es más, recomendamos inere 
mentar la potencia luminosa del chivato, 
bien cambiando la bombilla, bien instalan 
du uno nuevo de mayores dimensiones. 

Quien eslé decidido a equipar su coche 
con un manómetro dispone de dos upeiu 
nes: los eléctricos o los de lectura di recia, 
estos lili irnos son los tradicionales, de impe 
en ble precisión, ya que se mandil hasta el 
salpicadero un conduelo de aceite mediante 
un cable capilar; por su parte, los eléctricos 
disponen de un sensor a la salida de blo¬ 
que. que manda información eléctrica hasta 
d reloj ilimitado sobre el salpicadero. 

I n esta ocasión vamos a reseñar los pn 
sos de montaje de un manúmeLm eléctrico. 


por ser esm la solución más razonable para 
una utilización normal, ya que sin ser tan 
rápida ni precisa como hi del de medida di 
recta, la información suministrada cumple 
de manera impecable para las necesidades 
de un turismo norma! y su montaje es mu 
dio más sencillo y está expuesto a menos 
averias. No obstante, en su momento des 
uribiremos el montaje de un manómetro de 
loma directa, aunque su uso recomendamos 
limitarlo a vehículos de utilizaciones es pe 
dales, como cochas de elevado rendí míen 
to, vehículos industríales, modelos de com 
petición, de. En el resto de los casos la al¬ 
ternativa más razonable es la del manóme 
tro de impulsos eléctricos, que es suficiente 
para el uso a que se destíña el ve- \ ó 

lucillo. i j 



15 * < TI ’xu ii-uníni 11 1 1 1 1 1 U I :rr tn; i fjc?l i :.¡bk , 

que Mega desdo n- monuw> itI:h':Ii 13 'mhm usar dé 
ptuMiñrt, y qm-J ¡ nu luuuiM'li <j« .ti' 1 el un Jim vino 
por la rnisnii lu ido que e i-ible iiej chivato lu 
riii'u fijo 


16 , 1 I ..o lerufidu lia de cnitexnrivii la taina 

de corríeme del insirumeruo con un cable de positi 
va que pase por la llave do con te cío ¡\ lu i de tío 
livor el manómetro cuando el moler no esté en (un¬ 
cí* »nam¡i?i ik) 




1.0. i'rirft ai un la¡t: Id reloj pueden ul.liznr&c, bien 
la lunta plástica de aitiste, que sera eticaz en la ma¬ 
yoría de los casos, bien tes bridas metálicas que 
acompañar al aparato en el correspondiente kitt de 
rnunjHji ■ 


19. i i ir educir finalmente d reloj en ¿u alojamiento 
y vuriíicui i- j i'., u. i i; r lünl'-iiH' íinh'éí lo letellvu a te 
parte eléctrica como a que no existan lugas de acei¬ 
to por oí racord del transmisor cuando el motor gira 
ti iégi lien mtidiu y filio 





















mantenimiento _ 

Lavado del coche 


I A operación del lavado del automóvil es 
algo tan sencillo que, disponiendo de 
tiempo y espacio para clin, mis puede 
ahorrar una buena cantidad de dinero y 
tiempo. Ivl dinero que hoy diu cuesta el la 
viidtí en estaciones de servicio y d tiempo 
de esperar en la cola. 

Pero En sencillez de la operación estriba 
en la forma de hacerlo, que de ser ordenada 
y minuciosa facilita Ea acción. 

Llevemos d automóvil al lugar destinado 
para el lavado. Siempre es aconsejable que 
sen al lado de una manguera, en terreno li¬ 
geramente inclinado y de piso firme o, cu 
todo cuso, con un tipo de sudo que mi se 
embarre cu seguida. 

También, en caso ile no Icuci lu mangue 
ra disponible, utilizaremos el cubo de agua, 
pero elfo nos conllevará una mayor utiliza 



1. Empezar por situar el automóvil a la sombra, 
pues d otéelo de lo? rayos solaras puecte ser noci¬ 
vo con la acción del detergen le que se utilice sobre 
la car n icaria M&jor si sti mirar i j eís ligeramente incli¬ 
nado para permitir que el ngua escurra bien y no so 
quede bajo el cocho, 



4. Con ié I huí i lo la:-, las venta-ullas y bajar la ante¬ 
na de la radio Hiluar el automóvil preferentemente 
ni posición algo inclinada para ayudar la calda del 
fj g i ja G 01 Tipio bñ t i 1 u e es 1 , J i w h icn ce f i ad as la s pue t 

las y ios deriva brisas los tiene d coche 


ción Je tiempo y d búndieup de no poseer 
fuerza de arrastre y aclaración, como en el 
caso de la manguera, que echa el agua con 
cierta presión. 

Veamos, pues, la operación a realizar en 
d caso de utilizar la manguera. 

Cerrar bien todas las ventanillas y arries 
sacar las alfombras tic goma que cubren el 
sucio dd coche. 

Rodar la carrocería e incidir con cf cho¬ 
rro del agu s en el paso de ruedas, es decir, 
en d interior de bis alelas, donde se ha ido 
acumulando barro y suciedad. Una vez 
bien mojado d coche, dispongamos los úti 
les a emplear: un cubo auxiliar, una mano- 
pía de luna, un cepillo de raíces, paños de fi¬ 
no, gamuza y d detergente, liste debe ser d 
indicado para earmecrias, pues de utilizar 
los usuales para el servicio doméstico pue¬ 



den acabar por arruinar la pintura, dada su 
potencia de limpieza para vajillas y frena de 
ios, no es muy apropiado para una carraco 
ria. Visto este consejo, pasemos ahora a la 
acción. Hti el echo se disuelve cE detergente 
y se rellena con agua a presión, para formar 


espuma. 

Con la manopla se empezará d proceso 
de limpieza, de a iras para adelante o vice¬ 
versa, según cuál sea la parte más alta dd 
coche conforme a la inclinación dd terreno. 

La operación de limpieza se efectuará en 
círculos, abarcando asi mayor espacio con 
el giro dd brazo. 

incidir en las llantas, donde se acumula 


mucha suciedad en los paragolpes y en los 
reborde» inferiores de la carnicería* bajo las 
puertas. Sí el automóvil hiera del tipo del 

_ j n -■ fl j Já 




2 . bs esencial, en primer lugar, disponer Je ura 
manguera larga y que tenga su fie «me presión de 
agua, t a utilización del cube puede aceptarse, pero 
el trabajo sera mayor y no quedaran otarras partes 
realmente limpias al no tener ef agua potencia de 
arrastro etc le suciedad 



5, En nueva por roe i ai todo al ciutamóv ' con la 
manguera, para Ir ablandando la suciedad Meter 
ben ni chntro del agua por el puso de ruede para 
Iíü; k; un tinciones do lioira que al i puedan OKt&lir, 
víe im bien los batos 


3. Como úliles para la tknptoi emplear una ma 
noplu de lana simé tica, o natural mejor: detergerlo 
especial para automóviles, pueg los de empleo ca¬ 
sero pueden dañar tu pintura poi su composición, 
una gamuza limpia para el secado y paños blancos 
de lino p ifri loe cristales. 



G. Empezar ui limpieza por partes En el cubo 
ectiiit 't tíu:eiyeuie y Mleriiar e enjútente cuu 
agua. Fmpapar la manopla y empezar a accionar en 
círculos sofro la caroceña, Comenzar de atrás 
uddanltr o v uüvuish, rn«;OT puí la parle más filia 
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Lavado del coche 



7. Al limpiar tos parabrisas, roalvidar quitarla su- 
codad de las escobillan, pasantía per el borde do 
gama el dónete O esponje bien jabonado» aclarando 
a conlinuacLóa Si la su&edad tas habla pegado ai 
parabrisas, no arrancarlas de golpe, porque puede 
dañSTüEí Ili unirá v lungü no Nlllpirlr bion 



12. Una vez enjabonada toda tu cainjueria, pro¬ 
ceder a enjuagarla con la manguera, siguiendo La 
posición do |g inclinación, con ol lin de que escurra 
el agua con t layar tac il dad.Con el agua dula man 
Hiii-r.i Vri orí (iM*¡i'■ *.J■ - 1,3 ■ va' 1 r a l'ie I» va pir 
dado. 



17, Alio ¡-i proceder a iregar coa oí cepri o de ral 
tes las allom brillas, utilizando ni misma detergente 
del cubo. Después enjuagarlas y dejarlas seca al 
aire. Cuidar que no se pegue suciedad por la parte 
en que descansa sobre el suelo 
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8. En zonas donde pueda nabar mayor suciedad 
acumulada, o manchas de barro, insistir sobre ellas; 
proceder a enjuagar eso zona pera apreciar si las 
manchas han desaparecido y vovei a jabonar. Sí le 
capa de barro es. espesa y dura, agua y agua hasta 
que se ablanden y se deshaga la tierra seca, 



13. Terrunadu de aclarar, sacar las alfombrillas 
de goma ai exterior y aplicarles agua. Míen iros se 
,itil ;ii ido la suciedad, proceder al sacado del exte¬ 
rior del automóvil. Para ello utilizar la gamuza, que 
se Irá escurriendo con frecuencia» con el fin dese- 

r.trlji lo <nAs pOSll l(f 



18. S' loe revestí Míenlos ue las puertas fueran de 
plástico o simil-pie), proceder a limpiar coa la ga 
müza case seca. Si lucran do lela, con un cepillo de 
cerdas; la misma acción se utilizará páralos asien 
las. 



9. r r- ocas iones pueda haber sobre la carrocería 
manchas de cemento, salpicadas de alguna obra. 
Mojar bien cun la ranga y jabonar con cuidado, 
pues el cemente puede aliñarla carrocería. Nunca 
Omptear material punzante para levantar los pegotes 
■■r i jámenle fijados Con abundante agua basta, 



1 . L os croa lados de l os pa rae f io q u e 3 y era be l le- 
c adores secarlos, primero con la gamuza y rtospiiás 
sacar brillo con el paño de lino. Prestar atención a la 
suciedad que se haya podido quedar iras los para¬ 
golpes, además de hnccr feo, puede ser ni comien¬ 
do de oxidaciones. 



19. Cuantío las alfombrillas ésten secas, procedí! 
8 colocarlas en su sitio, barriendo con el cepillo y un 
pequeño recogedor, o cartulina, la suciedad de ba- 
lr c o ñeque ñas ptedr¿is que: pudiera haber en el 
hueco dejado por as alfombras 



























10. Prest-ar atención a ios cromados y ciriales, 
asi coirio a los elBmenlrs luminosos, como los faros 
y pholos posteriores Aduar con suavidad, pues loo 
ujbrepilolos son de ¡ lasiico y so rayan con faciil- 
dad 



15- Procodo i después al socado de los parábn- 
ls ylunctfio Ivi le [¡rites Primeru jüiiIíi yain i/ay lúe 
go con el paño de lino. Abnendo las puertas, Jimpiár 
irntsmo la parle interior de esta zona acristaíada. 
.'íiiicifi por tíI pi'lvn y acumulaciones de humo de los 
. i jfirrihíjs qi <■ : ¡unien Hn el M.ihdAcu O 


20. Una vez spuj todo el interior y estertor, ■ iluvtn 
el automóvil de sitio si se piensa permanecer en la 
• ■no, poro t Uidiirulodo na ncolarar y do i ii e mn lo 
manchar las ruedas con el torro formado en la tie¬ 
rra con el agua procedente del ¡avado Aparcar el 



11, Partí Ampiar las llantas utilizar bien el deter¬ 
gente, pues son las zonas donde mayor suciedad 
cuneen Ir 3. En jangar y voív^i r-i limpiar nu pa¬ 
ítente para producir más e-ecto limpiador, pr.os, a 
siK,. ir d ad s 1 . 1 ele es a r rnuy adhe rtóa er i esa s ¿ror ia s, 



1G. Con la gamuza casi saca pasare mas por sl ta¬ 
blero de instrumentes, consola utuilral y panel de Iü 
derecha dd conducía, así como pot la bandeja Ira- 

ru Al rni-,1 unió n jo procodc-i i !,j fínipiry i te I 
ceniceros, Vaciar tos lejos del a u temó vil para que la 
■ i i i/n nn vnrHvri a Mitrar. 


automóvil en Ib sorrn.ma de¡¿i ido un dette aborte 
Irts wn Lanilla s para evllflf la condensación de la hu¬ 
medad que pueda emanar del reciente lavado Den 
una vuelta alrededor par si he quedado algo olvida¬ 
do Si no es asi, ei lavado ha terminado. 


indinado y con rejillas, tener la precaución 
de, levantando d capot, cubrir el motor con 
un plástico, con d :ln de que no llegue agua 
al ciclen (distribuidor). 

Una vez ya enjabonado todo el exterior, 
aclarar con el chorro del iigiiíu siguiendo el 
orden de ames, es decir, primero por la par 
ic más alia sei*ún la indi nación dd terreno, 
pues de este modo escurrirá siempre el agua 
hacia la /nua sin aclarar. Cuando se haya 
aclarado ya toda la carrocería, comenzar a 
secar con la gamuza, escurriendo ésta a me 
ludo pura eliminar el agua que haya empa¬ 
liado. 

Con la misma gamuza secaremos los 
cristales, terminando con el paño de lino, 
pues de esta numera quedarán completa 
mente limpios y sin brillos, en el caso deí 
parabrisas > luneta trasera, 

La misma operación la realizaremos con 
los cromados, sac iado brillo con el paño. 
Realizar lo mismo con los elementos óptico, 
raros anteriores y pilotos traseros. 

lina vez terminado el exterior, pasemos 
al interior. Con la gamuza húmeda limpia 
remos los cristales, incidiendo sobre el inte¬ 
rior de! parabrisas, donde se adhiere fre 
cuem cu i ente el humo de cigarrillos, forman 
do una Una capa oscura. 

Pasaremos asimismo un paño húmedo, 
por el tablero de instrumentos, volante, 
ja ña de la dirección y panel delantero, La 
misma operación la realizaremos sobre la 
bandeja trasera. 

Si los revestimientos de las puertas fue 
ran de plástico, sk.u o símil piel. Ion limpia 
remos con la bayeta húmeda, secando des 
pues cotí otra sin no jar. Si fueran de tejido, 
al igual i |l ie los asientos, cepillaremos con el 
cepille de raíces. 

Como loque Unís! limpiaremos con la ga 
muza el espejo retrovisor interior y exterior. 
Una vez finalizadas todos estos operado 
nes. proceder a la limpieza de alfombrillas. 
Primero las ruciaremos con agua, .siguiendo 
por d erija bnii amiento y posterior aclarado. 
Dejarlas secar al aire, mientras se dan los 
últimos tuques a la carrocería. Toda la ope 
ración de Invado y secado se ha de hacer en 
lugar sombreado, para evitar la acción de 
los rayos solares nilirc el electo del deicr 
gen Le. 

Finalmente, mientras el coche Lenmna de 
secarse al aire, se puede proceder a la revi 
sión de los niveles de aceite, de agua del ta 
diador y del agua dd lliiqñ apara brisas. 

I oda esta operación, hecha con tranqui 
lídad y eficiencia, no durara más allá de los 
cuarenta minutos. Se habrá lavado el pro 
pío automóvil, con lo cual se habrá puesto 
más ínteres y .se habrá ahorrado un dinero 
¡acuque interesan Le para cualquier otra ope 
radón o Ea compra de algún accesorio ñeco 
sano. Kste es el lili del "hágalo us- * ' 
Led mismo' 1 , H 
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mejoramiento _ 

Proteger los bajos 


■^RACTICAMENTE* todos los coches 
de fábrica con una absoluta des 
protección de los bajos, y es que han 
sido diseñados para circular sobre asfalto, 
por lo cinc sus fabricantes no se plantean la 
necesidad de adaptarlos para andar sobre 
terreno con piso ondulado o con piedras 
sueltas, Pero Ja realidad diaria es que, tnclu 
so en los casos más favorables, todos los 
coches circulan con frecuencia por firmes 
irregulares, con baches, gravilla o incluso 
piedras sueltas, 

i as carretera! están pictóricas de ejem 
píos indigeribles para los bajos de cualquier 
turismo convencional, entre badenes que 
obligan a panzadas continuas,, baches “sal- 
vajes M que fuerzan a un trabajo muy supe 
rior ul normal, por lo que a soportes se re 
tí ere, y, además, piedras sueltas que son en 
btpulladüs por los neumáticos y pueden 
producir numerosos deterioros. 


De otra parte, las elevadas cifras de íicci 
den tes por defectos en la visibilidad durante 
los días de lluvias demuestran que la practi 
ca totalidad de los coches que circulan por 
las carreteras están adaptados pata hacerlo 
en dichas circunstancias con el menor nivel 
de molestias; posibles para el resto de los 
usuarios, cosa que se consigue con el mon 
taje de guardabarros de goma, algo que yu 
es obligatorio en muchos países, sobre todo 
por lo que a vehículos industriales su refiere, 
pues impiden que se eleven, tras el paso del 
coche, molestas carlinas de agua que hacen 
poco menos que imposible la visibilidad a 
quien circula tras ellos, 

Estos guardabarros de goma tienen la 
virtud complementaria de proteger a la cha 
pa contra la acumulación de suciedad y oxi 
dación, precisamente en los puntos más ex 
puestos y de mayor deterioro, quedando 
claro que un elemento tan simple de 


montar puede alargar la vida útil del coche. 

La protección de bajos no es, naluraí¬ 
meme, igual para lodos los coches: Lus que 
circulen por ciudad necesitarán pocos re 
fue izo s respecto a los que se muevan prde 
ren temen te por carretera, y éstos, a su vez, 
precisan de menos atenciones que aquellos 
vehículos cuya actividad fundamental se 
desarrolla en el medio rural y se ven obligo 
dos a circular, prácticamente a diario, por 
caminos no asfaltados. 

Por otra pane, los coches de elevada al 
rara sobre suelo desde el piso de la car roce 
ría necesitarán menos protección que los 
coches de cajo “baja", y los lentos también 
menos que los rápidos. 

Existen otras peculiaridades específicas 
de cada modelo, pues, por ejemplo, los co 
ches con circuito de frenos simple tendrán 
que proteger primorosamente tos latiguillos; 
los que tengan el depósito de gasolina al 



1. La herramienta y el material necesarios para proteger los bajos sor» vana¬ 
dos y de panden del número de operaciones a realizar. Para Iras ialdillas bastía 
con lalcHiriuJu'ci v i un iriul lindar# o tornillos de r oseare ha p a, mientras que par ti el 
cubre cárter preciaremos I al adro, llaves, sierra, martillo. ele. 


2. I. .• primara solución para n ontar un cubrecarter es recurrir a m modelos 
cuo venden en las tiendas do recambios, para cada coche concreto, aunque 
suelen ser bastante cortos y de un material endeble. Por ello lo procedente es 
fabricarla. 




5. Al uliIzar chaperforada conviene reforzar su solidez urdiendo para dio 
rime on ónyulo o situadas cotrmdciicamcnfc a modo de nervios que reluer 
con ¡oda la estructuid. manteniendo prac ir: amen le la I gereza del peso 
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6 . En cualquier cu br ocaríe r os fundamental prever un orí (icio lo sulid^nle- 
meóle di mencionado paro podor roal ?nr ci cambio de aceito, o cualquier otro 
Ifaoajr de mantenmienm periódica sin obligar u su ctesmumaj©. 





































descubierto deberán añadir um chapa corrí 
plcmcnUuia. etc. 

El punto inicial a proteger de los bajos es 
el cárter, o depósito donde se condensa el 
aceite que lubrica todo el motor y que está 
situado en la parte inferior de este; como 
[os motores van colocados en la postura 
más baja posible, tratando de conseguir 
siempre un centro <le gravedad favorable, lo 
cierto es que el cartea termina situado casi 
siempre en una postura critica: cualquier 
panzada del coche cu un badén, o el lomo 
de un bao lie, una piedra o un bordillo puc 
cien deformar la lina chapa do este deposito 
de aceite, perforándola o comprimiéndola 
contra el chupón de la bomba de aceite, con 
lo que, en uno y otro caso, puede plantearse 
una gravísima avena al perder súbitamente 
el motor su lubricación. 

Dado i]ue el aceite pierde cualidades con 
el calor y que durante su ciclo de trabajo es¬ 


tá expuesto a clavadísimas temperaturas, 
los fabricantes diseñan los cíirtcrs con el 
menor grueso posible de chapa y con mate 
nales ligeros, a fin de facilitar la refrigera¬ 
ción del mismo, y, precisamente por esto, es 
un grave error, la menta ble mente frecuente, 
d mentar cimpas protectoras sin oríllelos 
de ventilación. Por otra parte, en los monta 
jes convencionales se suele descuidar la ca 
lidnd de los anclajes e, incluso, la Forma ae¬ 
rodinámica del montaje, lo cual implicará 
defectos de utilización importantes. 

Al margen del ciibrccartcr existen otros 
componentes de fo.s bajos que bien merecen 
una protección especial, pues están situados 
en zonas expuestas a choques y pedradas, 
podiendo plantearse una grave averia o in 
cluso un accidente en caso de deterioro, 
bjemplo ti pico son los latiguillos de freno, 
que pueden ser limpiamente seccionados 
jjor una piedra desprendida por los neutral 


ticos; para ello puede utilizarse bien un 
muelle lo su Ik i en temen te sólido, bien una 
km da metálica, aunque cu este último caso 
el latiguillo quedaría menos visible para re 
visiones o localización de posibles averias. 

Otro pumo importante a reforzar son los 
anclajes de los amortiguadores, sobre lodo 
en los coches de utilización en zona rural, 
que tengan que transitar con frecuencia por 
caminos de tierra, ya que con lu brusque 
dad de trabajo a la que obliga Jn circulación 
por terreno bacheado* estos suelen ceder 
con relativa frecuencia. Además del relucf 
70 en si. proteger la zona de anclaje con 
una chapa adicional es unu solución dicaz. 
Finalmente, conviene montar bridas de 
emergencia en el tubo de escape y reforzar 
el apriete de tornillos en zonas delicadas, 
buscando una máxima protección, con d 
empleo de mate ríales ligeros y que permitan 
una mayor refrigeración. T .' 




3. Para realizar un cubrecaríer artesanal que sirva en uno utilización extrema 
sobre maioü caminos, 'ocurriremos a chapa taladrada, buscando la mayor liyt- 
reza y una suftcie iie ueniitac ón 1 r'¡ cárter, dentro rio n íi'umí les msisl n Vu y de 

lfll.il hr thíllQ. 



7, Lina part-3 fundan uruul para u ruünia |0 de un buen euDrecarier es que les 
tornólos do fijación soan sóidos y eslén fijarlos i un punto fuerte do ¡a carmcn- 
rír. V:r;i ; ri mí !, j:k}Güw r.irrr. lajor-r y buenos que muchos y molo . 


4, Un buen cu bree a r tur hn do tenor unn buena inclinación Ironial para no alte¬ 
rar la aerodinámica y prulor yar-ie bastante por Ioí bajos, huslo cubnr ni envol¬ 
vente del cambie y lodos ios elementos mecánicos frontales. es decir, iodos ios 

elcrrculür delicados 



®. Téfrinr trido el monteé dd c u breen i te r. es imprescindible proceder a \ > otar 
lo para avilar oxidaciones posteriores. La pintura a emplear puede ser en color 
negro mulo o en la misma Inca que la carrocería 
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Proteger los bajos 




9 . Paro ni í i " I 1 iMiFns guardabarros se puede recurrir a los mod&lQG 
v i (iuii-t ir i. 1 . a |i.<!■ , fw.rn .11 |. li.i .ad.i tipo uú coche, o bien comj rar lira 
Hi í)( irruí r i bnm y r n Uirl i .i i; medid-i pxw '-i de caca me he 



/ 


10. Con lira de goma puede conseguirse un exceler le resollado y una per tec¬ 
la estática, siempre y cuando el corte sea limpio y se edondeen tos bordes ex 
efícre-S para no ver excesivamente las ariscas vivas, 




13. ti sisiema mas cómodo y uhcaz oara ajustar las faldillas e$ mediente re¬ 
maches de cuatro milímetros, aunque también se pueden utilizar tornillos de 
■ otsc ü/c vn i i na ^cmní ha di i de nui 10 ¡-o u u herrammci ln ton rain, y do enor 
me u lili dad en iodo traba o de taricotaje. 




M + Fijada ya la Ifildilla fxir uno de sus extremos, taladremos ei del aro, :e 

n¡lindo .i | v cinujcion ci 1 'i ¡| ,|,ir hinn .i | ■ .ti i.i f . r ■ , :i i. ■ . | i . 

unido a la «. hnpa a todo le: tarqr de la Iplcli F. No oh conveníanle abusar do l> 
taladros. Solo os justos y precisos. 



17. Prédica meo le, en ningún coche deber-a de faltar este refuerzo do los lati¬ 
guillos de Ireng, 'ealrzado medrante un muelle flexible metálico que cubre toda 
su superficie y resulta una excelente coraza treme a cualquier pedrada que 

pi eden sol lar nteslro*. propios ri-r rmátii os 
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1 8 . ¿Cuántas veces se plantón b desagradable sorpresa do que el gato eleva 
der no puede utilizarse por esiar obstruida la patilla de unctaie? Pura o/ilur ustu 
mal tan común y molesto basta con reforzar el anclaje medíame una chapa en 
posición oblicua que impida torsiones |ur ge! pus 



























11 . Medida a longitud do la íakiilia sobra al oxlromo interior do la aleta, pi >ce 
dere mus a su lijactún. para lo cual será necesario desmontar le rueda. De enlo¬ 
da se graneles el orificio más exterior, que es el que primero vemos a (aladrar y 
a utilizar 



15. Toda la supcrlicie Oe unión de la faldilla conviene que este rebordeada 
por un número suficiente de lomillos o remaches, para evitar la ce ida □ pérdida 
de I al dril u en caso de snllur n do alguno te cltee Ternmnodr d móntate, pr roe 
dei al ijjuhii' Ut irj (UutJti en hU alo ¡ai mu rito, 



19 . Incluso en los coches nuevos, los escapes de mucha longitud conviene 
asegurarlos, utilizando para ello un simple alambre, que se montará con sufi 
cíenle holgura en los puntos conectivos, para evliar en caso de rotura de los mi 
( emb oes que el escape caiga m malo 



12. Con la pisto u de ¿iladr ir y broca de cuatro rr ilirnalros procederemos luo 
go a la apertura Id primer üiiíicio, si-ir ipie con u ia precaución extremEi rar i 
no prolundizar en el taladro. Girar a pocas vueltas, encendiendo y apagando 
continué mente la taladradora, 



16* En IOS cochas de utilización rural que circulan frecuentemente por malos 
í im nos. la protección de los anclajes de amortiguador resulta muy irror usante, 
p Jdiendn utilizarse para olla rnn peqi.eña chapa q ie. cumula lJu la lufcjgralla, 
cubra por compido toda la zona criiica de tes brazos oe supensión delanieros, 



20 . En tes cochos tte mucha utilización por malos camino*, adornas de posi¬ 
bles reiuerzos de puente como el que vemos en le fotografía, algunas piezas im- 
pnrtentes, come los tornillos del diferencial, deben asegurarse contra posibles 
alindes mediante un alambro que rodee sus cabezas, previamente la adradas. 
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puc/lo <i pu to __ 

Falla la carburación 


m UY a menudo, bajo el lema de Jos 
fallos de carburación, se esconden 
tal cantidad de problemas que es 
difícil abarcarlos todos. Los síntomas tjue 
acusan problemas de carburación son mu 
chos; a menudo se producen simultánea* 
mente uno o vanos de estos sinlomas y- 
también sun reflejo de problemas de otra in 
dolé, y sólo mecánicos muy expertos, con 
aparatos de control apropiado, podrán de¬ 
terminar con exactitud cuál es el autentico 
problema que produce los fallos, Entre 
otros, principalmente los fallos en la oarbu 
ración se acusan por los siguientes sínto¬ 
mas: 

a) Excesivo consumo de combustible, 

b) Mala aceleración y falta de potencia. 


c) El motor tarda en arrancar. 

d) El mlcnti es irregular y se pora el 
molar, 

e) El motor padece de un caknlitnlen- 
to moderado y paulatino. 

I) Humos por escape, 

g) El motor se aliaga en caliente. 

h) Detonaciones en el escape. 

El excesivo consumo de combustible sue 
le deberse a dos causes fundamentales: 

a l) El estrangúlate n starter no cié 
rra perfectamente y la mariposa permanece 
ligeramente cerrada, Paro comprobarlo, 
desmontar la tapa del filtro del aire y com 
probar, accionando d starter, que éste, en 
su posición de reposo, permita a la maripo¬ 
sa permanecer total fílenle abierta. 


a-2) Por excesiva riqueza de la mezcla. 
Para comprobarlo, montar un juego limpio 
de bujías y hacer funcionar el motor i\ regí 
men alto durante unos minutos; desmontar 
una bujía, que si aparece cubierta por un 
polvillo negro es señal de que, efectiva men 
te. Ja mezcla es rica. Las causas de la fique 
/a de mezcla son vjirins; entre otras: filtro 
de aire sucio, que para solucionarlo basta 
cor cambiar el cartucho filtrante. También 
puede ser debida esta riqueza a urt desregla 
je en d carburador, tal como d flotadoi pí- 
caco, e! surtidor principal gastado, desre¬ 
glado ci tornillo de mezcla (precintado en 
los carburadores modernos} o d chicle de 
automalicidad obstruido, l odo ello exige 
una revisión u fondo del carburador. 




i. P.ira que el consumo úca corroclo y el coche no cbí& expuesto a peima 
nenies fallos ene- ralentf, o Incluso detenciones en píen y marcha, es ¡mpiesGírh 
diliir cii h i n carburador se ero inrurr siempre I mpío y ajustado. 


2. I ara realizar m . u m i".u de voi fie ai «onec en el i irourarior. basta a 

«.ni i ri.oii. i iri irif i.j supon . )i de Htrt.' de ure. Iras k■ cual se podrá aprec a el (|i,i 
do Jo limpieza y al estado general en el interior del mismo. 



5, para ven tic ñ\ el nivel de la boya, la limpie?» de los chictós y c¡ osiaco irte 
rinr en general del carburador sera preciso retirar l<\ lapa del mismo, que suele ir 
su¡ola por seis tornillos sin loerna 


G. A riles de retirar la tapa o parte superior del carburador, hrtbiá que proceder 
a la letirada parcial del cable del starter, mientras que el del aceleradoi suele ir 
anclado en In fiarle híipi del misino. 


1GB 




































Una mola aceleración y InlCi de potencia 
pueden ser sintonías de varios problemas: 

b-l) Falla la bomba de aceleración. El 
modo de comprobar este fallo es, a motor 
parado, desmontar d libro dd aire y com¬ 
probar que, cuando se acciona d pedid del 
acelerador, por el tubo de admisión, la bo¬ 
quilla de la bomba deja salir gnsolina. Si no 
es asi, la averia está localizada Desmontar 
3a bumlni de aceleración del carburador e 
inspeccionar In membrana y el muelle ccn 
tral. cambiando Jas piezas defectuosa k. 

b-2) Si la bomhfi de aceleración está en 
condiciones, puede ocurrir que esté obstruí 
do d chicle de alta. Proceder a una limpieza 
completa dd carburador, 

í> .1) A menudo* una mala aceleración es 


producida por entradas de aire en el colee 
tor; normalmente, estas lugas se producen 
por la junta dd earburadoi o del colector o 
de la mariposa de los gases; comprobar la 
cstanq acidad de estas juntas y ciernen Los, 
sustituyendo aquellos que no se encuentren 
en perfecto estado. 

b <0 Una mala aceleración también se 
produce por excesiva riqueza de la mezcla. 
Operar como se dijo en d apartado a). 

Si el motor tarda en arrancar, normal 
nieníc es averia de otro sistema: encendido, 
ai ronque o distribución. Si se sospecha que 
es debido a In alimentación, sin duda alguna 
es porque el sistema de starter, bien manual 
o bien automático* no marcha correclamen 
te: para comprobarlo, inspeccionar la nutrí 


posa con el filtro de aire sacado. 

Si el rale iuí es irregular se aprecia por un 
"caballeo* 1 anormal dd automóvil, a motor 
cu marcha y vehículo parado: si se dispone 
de cuentavueltas, conipruimr que el raleuli 
esté aproximadamente entre 700 rq>.m. y 
4ÍXJ r.pjn,; si no es asi. actuar sobre el tor¬ 
nillo de regulación de lafenlí hasta que d 
motor alcance un giro armónico, a la velo¬ 
cidad de giro mas baja posible; repasar el 
capitulo cu el que se habló dd reglaje de rn 
leu ti y proceder dd modo recomendado, 

I I calentamiento producido |X>r fallos en 
Ju carburación es muy poco frecuente; ct> 
meneemos por diferenciar este tipo de en 
leníamienlo (que no se produce únicamente 
por fallos en In carburación, sino también y 



3, Mientras que en determinados modelos la lapa (tai tiiiro del ace se retira 
soltando Ires n cuatro lomillos, con tuerca o palomilla, on olios bastará cor 1 sol- 
tur los: clipfi raíu lonoi .ni o Ira * l cariucho de! fiiiro 



A. Para trabajos más DOfnpíelOS, necesaria la retirada completa de la car 

1 dí? : I Irr. ' . . pora© 6 ri bateilr M Jéí- 1 n l 11 i.i I ,:/r. mr HJ 

lAtCM c cu a o jl: ii( yiir tu. tuncas pur la rim: i dril car:jurador' 




7 . U na vez sueltos. los fdf 1 1 íttes dte la lapa y r r:l i íu J¡ ;■« 11 . riLik rio i -,i, n un , test tira 
■ mi ría, , i ina in ou nr< ion n, c i arriba para que ir. topa sai ju dr ■ u aioia- 
r rúenlo 


6. Una precaución elemental a la hora de desplazar In tapa oei carb urador un 
uno u otro sentido tu-, que la ínula situada nnlre ambos no presente In más mini 
ma fisura, pues implicara peligrosas tomas do aire. 
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Falla la carburación 


más frecuentemente por fallos Je puesta a 
punto del encendido), normalmente paulad 
no y diferenciado dd calor ambiente (es de 
eir, tanto se produce en invierno como en 
verano y no se produce rápidamente, como 
pueda ser por Ja rotura de una correa)* Este 
cnlenlmnienlo está ocasionado por mezcla* 
excesivamente ricas, que a menudo sun de 
bidíis it altitudes geográficas notables y rá 
pidas (subida de un puerto de montana). Id 
problema cesa al volver a las condiciones 
de funciona miento normales: si no fuera 
así* proceder aunó en el apartado 0. 

I os bunios por el escape es d típico sm 
toma que siempre va acompañado de otros, 
un humo negro significa, una ve/ inás, una 
mezcla excesivamente rica, lías que saber 


3o diferenciar fe un humo afufado, que indi 
cu que el motor está quemando aceite* y def 
Upjvo humo blanco de vapor de agua, que 
no tiene 3a menor importancia. M humo os 
curo ayudará a identificar cualquier otra 
anomalía de las anteriormente reseñadas. 

Un motor que se aboca indica varios ti¬ 
pos de anomalías en lu carburación. 

yr_ i y Sí el motor se ahoga después de un 
rato de funcionamiento dd raJaili es que m 
es suficiente el caudal que envía la bamba o 
el carburador, por Jo que conviene revisar 

ambos. 

g 2) Si el motor se aboga a alta vetoci 
dad es que d chicle de ¡illa está parei¡límen¬ 
te ob.si ruido: linhrá que desmontar el car bu 
radar 3 ' limpiar d surtidor. * 


^ J) Fd motor se ahoga tras un tiempo 
de conducción rápida; normalmente tain 
bien se debe a excesiva riqueza de la mezcla 
y habrá que operar corno en el apartado a). 

E) petardeo* bien sea por d escape, bien 
por el carburador, es casi siempre síntoma 
de problemas en el encendido o excesiva ri 
quezet de la mezcla, que deposita carbonilla 
cu el escape; las coiitraexplosimics o iclot 
nos en el carburador se deben a una falla en 
la puesta a punto. 

Limpieza a fondo dd carburador,—En 

primer lugar es preciso desmontar el con 
junio del filtro, para lo curtí primero se han 
de aflojar los lomillos que sujetan Ja tapa y 
extraer d cariucho filtrante. Aparece enton 
ces la boca dd carburador, y sujeta U ella 



?¡m‘t.;i¡ ■ i!'■ ,i m : i|a- 1 / i |^i?mi/i m¡ t \ » ' '' >ii" '• li \ ' " 0' im " km tai cíl 

..ti ti r»h',rrnn'ii if'ii f?1( t H'i .1 uoiwierii': snímpr^ prei aitir Ealunao de re 

i ujeslo 



io. Priui vpfitei ci i.ir-irn estanco de entrada du gasolina* que va accionado 

mr,!., Iiili UnlíKkir, bu- k;om h viHir I I tn¡ . I y y«q ir m m ii t>| t o tx ¡.loor i \da * le 

gasolina* hac.lo tapón con ta lengua; para verlficai que tu esFnn querida d es 

i m ría. mi 1 1 .fp i »n i- suM ■ mIi- 






r /W 

p ^fcSiir 



tTyfea X' / llktw jfl 



i / 


12. i ' ira una limpieza completa del carburador, tabrá que desprenderse de 
i;i ; (\ m.' h' ii. hv. iñnrld nnra nlln non soltar las dos tuercas que le uner 0 la mis 
inri Aienc'óri nj■ ■ todo u* lw3 jut las. 
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13. I os (lochas muestran los punios ese neis les que deben limpiarlo, una vez 
no:- montado con if> lelamente i- earbumil-or Ele luto tu nda n real mt jn i¡ • tic \u 
i uhr'i y de Ina ilileumli: . confita'us fie -urn y gasolina 
















































tina serie de pequeñas mercas que Íljíin el 
conjunto de tu lapa. Hay que tener cuidado 
en desalojar los tubos cid reenvío de los ga¬ 
ses, i| 1 1 l* normal mente ni siquiera llevan 
abrazaderas. También es conveniente ce 
rrar Ja mariposa de arranque, accionando a 
fondo el starter, con d íín de que las peque¬ 
ñas tuercas de iljaeion du la tapa no se cai¬ 
gan dentro del carburador. 

Quijada la Lapa, aparece el carburador 
eompJciuniente despejado Normalmente, Ja 
lupa está sujeta por tres o cinco tornillos, 
que deben aflojarse y extraer. Iras lo cual 
ya se puede separar fa lapa del cuerpo del 
carburador, teniendo cuidado de no dañar 
la junta entre ambas. Con frecuencia* en los 
carburadores de doble cuerpo liav que sol 


lar las pequeñas varillas que unen ambas 
mariposas, para lo cual hay que soltar una 
pequera presilla. 

Con la tapa en la mano, quitar el eje so 
bre el que gira la boya, teniendo cuidado 
con la aguja de esta, pues podría caerse al 
quitar la varilla eje. Con d flotador, tam¬ 
bién cuidado, porque suele ser de latón muy 
frágil, Jt poniendo las pavas desmontadas 
sobre un trapo muy limpio, I ir limpiando 
con un pincel de peto largo no muy duro, 
impregnado en gasolina limpia, cuidando 
que las cerdas del pincel no se suelten, 

f 1 carburador suele estar lijado al colee 
Luí por medio de tíos o cuatro lucí cas que 
hay que Aojar, Si se va a proceder a una 
limpte/u a fondo es prelcnhle quilín d car 


burador completo antes de desmontar la 
tapa. 

Normalmente, a la entrada de la gasolina 
hay un pequeño filtro que se debe limpiar. 

Comen/.ando por desmontar los surtido 
res* se soplan i trencílleme v, si perdurara í¿i 
obstrucción, con aire n presión, nunca con 
alambres o similares; es preferible cambiar 
un surtidor obstruido a limpiarlo con un en 
libre no adecuado y duro. 

Comprobar los siguientes elementos: 

• Que el Amador no tenga fugas (se apre¬ 
cio al oído si ha entrado gasolina en la bo¬ 
ya), 

• Que la junta y la membrana de la bom¬ 
ba de inyección se encuentren en perfecto 
estado* 

• Que la válvula de aguja de la boya cic 
rre y asiente perfeci ara ente en d orificio de 
entrada. 

• Que el eje de la mariposa del starter se 
encuentre en hoco estado y sin tolerancias* 

Filia volu'f a montar, proceda en senil 
do inverso; si en el montaje surgiesen do 
das, apuntar m esquema en tm papel: \w 
ejemplo, que el muelle de la bomba de m 
yeceíúii tenga ln parle tic menor diámetro 
hacia fuera, no cambiar los surtidores de tu 
l u,:m (perneraluiente un hay problema, porque 
cada uno tiene un Iamano y rosca llorín 
tos), Y no perder fas arandelas \ pequeñas 
tucrq u cerillas. 

i hia uv perfecta mentí limpio, pmceckc 
al reglaje. Hemos ele advertí que los auto 
móviles actuales tienen el lomillo de me/.da 
precintado para evitar modificar la emisión 
de gases comciimiurntes y que no conviene 
modificar estos regía íes a menos que se dis¬ 
ponga de tos elementos de control neeeSíi 
ríos: elementos que no es frecuente que dis 
pongan los aficionados, por lo que re en 
niendanio■; lnc a cabo la operación un ta 
l!er espcemifríido, 

Fn primer lugar, debemos dejar que d 
motor alcance su temperatura normal de 
funcionamiento: alcanzada esta, actuar so 
hre el tornillo de ra.cn ti para fijarlo entre 
7íU v 8í() r.p.im; posteriormente, actuar 
sobre el tornillo lIc me ¿el ¡i hasta que el mu 
tor alcance su mejor giro (suba tm poco d 
régimen y funcione con más regularidad): 
retroceda uri octavo de vuelta y vuélvase a 
regular d ríiíctili n 800 r.p.itL 

Antes ele proceder al reglaje es importan 
le tener en cuenta los siguientes puntos: d 
vehículo ha ele estar rodado, al menos haber 
efectuado los primeros 3JK)0 kilómetros: si 
no, los reglajes se modifican con gran fací Ir 
dad. El dispositivo de arranque en frió (star 
ter) debe estar fuera de servicio. El sistema 
de escape no debe presentar fallos i tu por 
lames. No debe estar accionado ningún ele 
mentó de consumo eléctrico importan le; lu 
neta térmica* luces, aparato de radio, r J 
electro ventilador, etcétera, 

r 7i 



11, Los cfiicifes salen de su alojamiento medíanle destornillador, alicate o una pequeña llave plana, bu 

irtpuva ci.ni el:» ■* tán n n.irnU« .-rvi ¡m. m i ■ f? a presión o soplan 1n (v’.n limift/a, pero i iinrm • -i h 
nvr ifca n elá lia r:-., que pueden nllouii r, cal» nade y cci el Ir el enr sume 



14, Atención especial hl de dedicarse-n la Limpieza de la bomba de aceleración, mecanismo de diafrag¬ 
ma que inyecta un chorro complemeulano de gasolina cuando se aprieta a fondo el acelerador y que debe 
responder fielmente a las i ri sauce iones que Ib llega i i lir-uit el pedat corrcsp cu 1 , diente, 



















bficojoge_ 

Sustitución del retrovisor exterior 


^■1L retrovisor estertor y d interior se 
complementan: el primero permite ver 
si algún vehículo nos sigue o está ade¬ 
lantándonos por la izquierda: el segundo* 
qué se proponen hacer los vehículos que 
vienen detrás, l’s sabido que está terminan 
(emente prohibido iniciar los maniobras de 
adelantamiento si unu de los vehículos que 
viene detrás está ya o se dispone a adelan¬ 
tar al nuestro, tiesta que el automóvil que 
nos sigue haya puesto los intermitentes en 
funcionamiento para que haya de esperarse 
a que termine In maniobra. Puede ocurrir, y 
de hecho sucede con cierta frecuencia, que 
d conductor dd cocho que viene detrás lo 


único que desea es evitar que Se adelanten a 
el y se coloca en el carril de í:i izquierda con 
cf solo objetivo de cortar el paso al que le si 
gue. No es extraño que se vea forzado a 
volver a su carril sin haber logrado efectuar 
d adelanInmiento. 

I n enda 11 nev de estos casos y en lodos 
el los no es posible enterarse de lo que está 
ocurriendo detrás sin mirar a los espejos re 
irovisores. V no se podrá abarcar completa 
mente el panorama sr to se miran sucesiva 
mente los dos retrovisores: el interior y el 
exterior. No se puede dar preferencia a uno 
sobre d otro: lodo depende ele lo que quera 
ni os o ríos interese ver 


Pero los espejos retrovisores tío cumplen 
únicamente la misión de decirnos si pode 
mus o no efectuar con seguridad unn ma 
fltobra nos indican igualmente qué está 
ocurriendo detrás v las intenciones de los 
conductores que nos siguen, El viejo deseo 
de tener un ojo en la mica pura saber qué es 
lo que pasa a nuestra espalda, nos lu salís 
facen ios espejos retrovisores dd coche. No 
se puede conducir sin ellos y es inadmisible 
que algún conductor se jacte de no utilizar 
los, igualmente c l > inaceptable que no estén 
en perfectas condiciones y debidamente 
ajustados para proporcionarnos Ja informa 
don que nos es precisa. 



2. I as be ira míenlas no son muy como! cadas I ai 
o ladradora broca y traes son parn ngnanrtir uno 
de los taladros del retrovisor que se quila y hacer 
uno nuevo para 0 ! que se instala. 




3, Hi r natrnwMirr que linrn ni rocho montaco está 
en buen sitio, es© será ©I que debe ccupar el n uevo. 
De todas formas, fas correcciones que se pueden 
hacer son muy ocquef!®» 



4. E ri Ir na ríe inlnrior harrá q\n cuidar i'min rime ri¬ 
te poner el mando do¡ esoejn en sitio icce&iblc y 
que no entorpezca la utilización de ningún eteme ri¬ 
lo sobre lorio de I >1 manivela du msial 



B. Despegar el pico supertor derecha del plástico 
protecM v conip'obar donde están fas tuercas tu re 

11 man el espejo FU son tornillo? px (prioras, quitar¬ 
los. 



9. NormaIrnf?nte, los relrovisores l e vn n en el in te 
nor de la puerta una chapa reforzante. Aquí se está 

qiMiiinrln Ir del espejo en Ir nor ^ue? va séJo adhoi 
do a la chapa interna da la pueda. 



10. C sie os pejo eslaba su [etc ú n feamente ce n dos 
tuercas interiore:-, se ha quitado y, por consiguiente. 

qupda ya suptíoy sp p 1. ¡r?de des prender desde juera 
con suma facilidad 
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1, Piezas que 

M n J.M K .1II I ¡-'I |<‘- 

Irovisor que se va 
a iionlfii. Sólo fal¬ 
la aquí una pe- 
^ueria chapa que 
hace de Topo, en 
■I interior del pa¬ 
nel data puerta, al 
mando del espejo 



Llevar el espejo retrovisor exterior mal 
dirigido es peor que no llevarlo, porque nos 
proporcionará unos datos equivocados y 
con íirrcgJn a ellos actuaremos. Si no hay 
espejo, car eceremos de esos datos, pero no 
Jos tendremos falsos. Precisamente esta rte 
ccsidad de una información vera/ es la que 
¡mee aconsejable, en muchos casos, susti 
luir el retrovisor normal por otro que se 
pueda orientar desde dentro, de modo que 
no haya que bajar la ventanilla operación 
muy molesta cuando llueve o hace frió-, 
Kn principio, estos espejos de mando ínter 
no han constituido equipo de serie en los 
:uMomóviles de cierto precio y equipo op 



5. (junar el pane! interior de ta puerta es la prime- 
ra maní* Ira (ver pasri a paso m págs 150 151} 
Se desmonto o i apoyábaos. qué suelee atar sujeto 
u-tómente con do& le* runos 



11. Se necesite un nuevo taladro pi a uno ,lo los 
Tomillos, que esto más :iEstanciadOi V ampliar el de 
la derecha anterior, para que tenga nrdiamo’ro auli- 
cíenle para dejar pasat los cables del nuevo. 


6. Luego se da$n onla la manivela del cristal En 
Éste caso basta quitar el cu Pretermito central can la 
punta de un de&lomillador y el tornillo queda al des- 
l.uLiíl'i |g. 



12, Cuando si agujero central nano ni d¡rtmetro 
adecuado, que es cuando puede pasar por Ci ot 
mando del espejo, se puede inic ar el montaje pro- 
pia mente cicho 


7 Los clips que suplan el pare! a la chapa han 
de quitarse con cuidado v apalancando ligera mente 

I.:üíl un Cfst >r liündor lart|< . finn y rir? bcir;¡ anch i 
ÍVhi | I* iCl 151) 


AGRANDA MIENTO DEL TALADRO CEN¬ 
TRA L.-t os procedimientos dependen de las he- 
rrarrin■ i i'í* disponibles, que pueden Ir cor.de Un 
escariador a una Inesa, pasando pet una lima. No 
í'K preesu nuft fj| taladro queda partéete, pero si 
que ol mando del retrovisor pase bien sin rozar 
L.-;íí pequeftas desigualdades ch círculo quede 
rán cubiertas por la junta de plástico que va enire 
la baso del retrovisor y la chapa del cocho 
INICIACION DEL MONTAJE. nuevo espejo 
He víi un tornillo !i|0 y otro suelto, tsle va atornilla- 
dñ Ia chapa retorzar 1 r i n tem f El ntrn |i íisíi por 
el correspondiente i aladro de la chapa y se sujéte 
con tuerca. Conviene empezar por el fijo, 5s colo¬ 
ca primero en la parle interior de la puerta la nue¬ 
va chapa procurando que sus la ladrea coincidan 
con los de la puerta. Se le coloca al espBjo ta juma 
de plásiico y rp introducen por el taladro central 
grande el mondo del espejo, y por ol de la dere¬ 
cha él e^parrugu del lomillo lijo Se uuede collar 
el espejo que quedará le suficientemente su je ID 
paro pudor posar dontrr, en coche, coto car la 
Chopa y colocar la tuerca en tH tornillo Después, 
ni ñire tornillo, el li| 0 , se pone desde fuera y se le 
atornilla a \a correspondiente hembra en la chapa, 
Si se dispone de un '‘uyuiidaritu 11 , éste puede su¬ 
jetar la chapa interna Míéblras se aprieta el tor¬ 
nillo. 
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Sustitución del retrovisor exterior 

» 


tierna] en tos de categorías inferiores, 
ramo en unos como en otros no siempre 
os posible su colocación. Y no lo es, gene 
raímente, en aquellos mtlomóviJes que ni si 
quiera tienen bien colocado el retrovisor 
normal de mundo exterior, hn tendí cutio q ie 
es la mal colocado cuando no es perfecta 
mente visible desde el puesto de conducción 
(i cu ando impide la utilización correcta de 
los cortavientos, por ejemplo. 

l a sustitución de un retrovisor exterior 
por otro mando desde dentro sera o no po¬ 
sible siempre que se puedan utilizar los tala 
di os de uno para montar el otro, pues de no 


ser asi nos encontraremos con que en la 
chupa de la puerta quedan agujeros que ha 
hm que rellenar de algún modo para que no 
penetre el agua por ellos. 

Hay algunos coches que ofrecen d espe 
|o exterior con ruando interna como equipo 
opcional Uno de éstos es el que hemos utt 
li/;ido para la acrie fotográfica de cómo ha 
eer la sustitución. Hemos parLido de un eo 
clic de serie con espejo exterior normal y la 
operación que explicamos es cómo quitar 
este y poner en su lugar oim orientaHe des 
de deturo. 

Cuando no se trate de un caso similar y 


ef fabricante no ofrezca como opcional 
para ese modelo el espejo de mundo interior 
habrá que examinar la posibilidad de mtin 
tar otro de distinto fabricante. Para dio es 
preciso desmontar el panel interior de la 
puerta izquierda, ver cómo son Jos anclajes 
del retrovisor que está ya montado y la po 
sibil ¡dad de colocar el nuevo. A este respec¬ 
to, llamamos la atención a la chapa que II 
gura en Ja foto t que va cu d interior tic la 
puerta y que sirve para reforzar la chapa de 
ésta; bíi de haber hueco para introducirla > 
también para pasar una mano con una llave 
inglesa y apretar las lucren s cor res po lidien 



13. Cuando están los doslorniltaB apunladns. pri- 
í ero rií? nprini.t biou el quo vn enroscado on la cha¬ 
pa reforzante Cuidar que la junta de plasteo recu¬ 
bra bien el hueco dejado por el espeto anterior. 


14, Va po« dentro se quede apretar la tuerca del 
oír o lornilíc i l J ría Ujiv del 1H es ln adecuada on 
caso, Cuando esos dos lomillos eslén bien sujetos, 
va sóto queda colocar el mando en ei panel 


15, Ai marcar el punto duiidu se va . dala iiai paia 
colocar ei mando, lener on cuenta que no entorpez¬ 
ca el giro de lo manivela del cristal, para que no tro¬ 
piece H¡áy sitio para tu. Jo. 



17. El embellecedor lleva rosca para el mando del 
re;rovtsor poro ímes nay que colocarlo a éste una 
chapa, que queda on ln parlo de dentro del panel 
de la puerta y q.^c hace de topo, 



13, Ye está ol mondo colocado y cuota. So puedo 
cüuiprutjai u buen funcionam lento, paro mui? util¬ 
mente los tres cables responde n perfectamente y 
cumplen b¡or con su rni&iün de orientar ol g&pójo. 



19 , Vuella íi montar el pine inlecno de la puerta 
par«.i colocarlo todo como oslaba ai principio □ 
mando intenor h.r quedado a «a altura correcta y el 
retrovisor so vr* bim Hoqdo donlro 


174 











OQcndoprndico 

CUANDO EL COCHE 
DERRAPA 


íes pura que quede bien unida a la puerta. 

I !n principio, en los coches en que el cris 
iai haja todtc no será posible colocar este 
upo de retrovisores pues no hay modo de 
pasar los cables de mando del mismo, Si 
hay conauenios praciieabfe o lijen la o pe 
ración puede ser rcali/ahle, dependerá de 
cómo esté distribuido d interior de Ja puer 
la. pero din es conveniente, antes de com¬ 
prar d espejo, examinar antes cnc interior y 
ver si Iiíiv el linceo preciso para el montaje. 

I si las lotos que damos so aprecia clara 
mente el camino que sinuen Jos cables T ' 
que sirven para regular d espejo. [ | 



16 . Fl orrtbeJleedor es bastante ancho y cubrirá 
las posibles desigualdades que :enga el agujero, De 
todas formas hay que procurar que sea lo más 

irnihiF prjf-'.ih!í J 



20l Por la parte rte fuere, Ja base cteJ espejo está 
(ífi el mIo del espejo nn tenor y la junta ha tapado la 
dilemncia de color que puede tener ya la pintura de 
I i puerta. Indo perene que funciona 


I Fi derrape de un automóvil puede pro¬ 
dúcese en una gran variedad de circuns¬ 
tancias y tener asimismo electos muy di¬ 
versos sobre lo estabilidad del coche. En 
general, un derrape entraña siempre un 
claro peligro* especialmente sí se produce 
de forma inesperada y repui ma. y no se 
acierta además a reaccionar para no por 
der ei ccnirol del coche 

Entre los casos m.is comunes :!n dorra 
pe. se pueden hacer las siguientes distin¬ 
ciones: 

# Agüe.- Cuando la carretera está moja¬ 
da, Ja adherencia o agarre enhe el neumá¬ 
tico y el piso disminuye cutis ¡durablemen¬ 
te y, en consecuencia, el riesgo ce patina¬ 
do aumenta. Es entonces cuando el estado 
cu los neumáticos cobra un pape?! impor 
tantísimo. Si el relieve de la banda de roda¬ 
dura nn ns lo suficientemente profundo (al 
ríenos 2 milímetros), los canales de dre¬ 
naje no serán capaces de expulsar el agua 
que arrollad neumático. La consecuencia 
será que el neumático, en vez de mamiénur 
su contacto directo con el piso, tenderá a 
montar sobre un tino cojín de agua, dismi¬ 
nuyendo asi radicalmente su adherencia 
con la carreteril. En conducción sobre 
suelo mojado oe importante, pues, tener 
en cuerna dos condiciones fundamentales: 
usar neumáticos on buor estado y no cir 
cuior a velocidades superiores a les que 
permita la adherencia de que se dispone; 
velocidades que siempre serán inferiores a 
las pos bles con suelo seco. 

* Nieve o hiela,— Sufrir un patinazo so 
bre nieve es más fácil que experimentarlo 
sobre suelo mojado, aunque en cierto 
modo sea menos peligroso; pues, cuando 
hay nieve, normalmente la velocidad a 
que se circula es menor y, por lo tanto h 
menores serán también las consecuencias 
en ñl caso de que el coche pierda la adhe¬ 
rencia 

El patinazo podrá producirse como con 
secuencia de una frenada, o bien en eJ 
momento de cambiar de marcha si nn se 
hace a maniobra con ¡a necesaria suavi 
dad que las circunstancias exigen. En es¬ 
tos casos la clave para evitar al patinazo se 
centra en utilizar tos trenos con la máxima 
suavidad pulsando o! pedal en cortos n 
tervaios y soltándolo en el insiante en que 
ee note la más mínima sensación de dcsli 
zumiento. 

• Tierra o arena.- Los granos de arena 
o tierra interpuestos enire el neumático y la 
superficie de la carretera se comportan 
como las bolas de un rodamiento, hacien¬ 
do perder a neumático gran parte de su 
adherencia con el suelo. Si el neumático 
tiene una banda de rodadura en buen es¬ 
tado y con dibujo profundo, loa riesgos de 
derrape en estes circunstancias serán mu 
cho menores. Los canales de drenaje del 
neumático se comportarán ahora como en 
el caso del agua, tendiendo a evacuar los 
granas de arena f iara así pemil ir un con¬ 
tacto directo de le goma con el pavimento. 
Gennmimóme se piensa que ps en curva 


cuando e! derrape, a causa de :ierre, en- 
Imña un mayor peligro sin embargo, exis¬ 
te otm circunstanca aún mucho mayor, 
como lo ^ id frenada de emergencia, 
cuando las ruedas de un lado del coche 
ruedan sobre tierra el arcén, por ejem¬ 
plo y las del otro sobre el asfalto. En es¬ 
tos casos, ni frenarse con mucha mayor 
energía el lado del coche que apoya sobre 
el asfalto, el vehículo tiende □ girar sobre sí 
mismo, iniciando un trompo, que fáciimen- 
1o puede terminar en vuelco si la velocidad 
es elevada y no se reacciona a tiempo Si 
la frenada es de emergencia y además la 
miiad del coche se halla en el arcén, será 
seguramente por causa de algún obstácu¬ 
lo imprevisto en la carretera» que será ne¬ 
cesario evitar, bien sea frenando o bien es¬ 
quivar ululo. Pues bien, la mejor solución 
en estos casos es elegir entre cualquiera 
de estas des pos ib lid aces, es decii, Iré 
fiar, poro can las cuatro ruedas sobre el 
asi a ¡lo, u bien esquivar él obstáculo des¬ 
viándose por el arcén, pero sin frenar en 
ningún momento S se trena, y a Id voz se 
trata de esquivar nt peligro desviándose 
haca el arcén, el resultado puede ser un 
act dan te todavía más grave que el que se 
trotfibñ oo evitar 

• Coches con tracción delantera.- Por 

lo general, estos vehículos son más segu¬ 
ros en curva o. pür tu menos, en el peor ce 
los caso:; ofrecen una mayor sensación de 
seguridad al conductor. En estos modelos, 
el derrape, cuando se produce, suele tener 
lugar en el u : ü delantero antes que en el 
Irasero, lo que se denomina tendencia 
subviradora. En un coche con Ir acción 
delantera, para corregir un derrapo en cur¬ 
va de ¿ii ruedas antefieres, simplemente 
se debe so liar ol acelerador y girar ligera- 
rúenlo e! volante en ol mismo sentido de la 
curva Ln ningún caso se debe acelerar 
más, puesta que si as ruedas motrices ya 
han perdido su adherencia o agarre con el 
sucio, el efecto de acelerar, la único con 
secuencia que tendrá será elevar aún más 
esta pó rdida de adhoronch. Si c derrapo, 
por el contrario» se inicia en el eje poste¬ 
rior, convendrá acelerar para, de este mo¬ 
da, transferir peso hacia ese eje y aúnen 
tar con ello su adherencia. 

* Coches con tracción trasera. A me¬ 
nudo, en este tipo ríe coches, el eje que 
primero comienza a derrapar os el poste 
Mor. i os modelos que asi se comportan 

denominados so b revi rodo res requeren 
una diferente técnica para co f rogrr los de¬ 
rrapes. Ac. : , cuando está o punto de produ¬ 
cirse el deslizamiento, un buen sistema 
para contrarrestarlo es acelerar con suavi¬ 
dad, pero con energía La reacción que 
sobre el coche ejerce la aceleración de las 
ruedas motrices tiende a aumentar la car 
ga sobre ose eje, elevándose con olio su 
capacidad de adherencia. Pero si el derra¬ 
po ya so ha iniciado y las ruedas motrices 
están- ya resbalando limpiamente, el único 
modo do recuperar el con rol col coche 
será sultar el acelerador y volver o i volante 
nn son'ido contraria al de ta curva. 












gconomío-ohorro _ _ 

Puntos esenciales del coche usado 



1. La comprobación debe empezar por ol motor No asustarse de que esté aíqo suco. I i mporlanln • is su 
luncíüna mienta_ 


problemas de baja compresión, consumo de 
aceite, engrase de bujías, etcétera. defectos 


I A compra de un coche usado no es* 
desde luego, una tarea fácil, en particu¬ 
lar si se pretende comprobar a fondo d 
automóvil antes de tomar una decisión. 

Lo más provechoso es concentrarse en 
dos cuestiones fundamentales: una compro 
hación somera en el taller y, a continuación, 
una prueba en carretera, lo mas larga posi 
ble y con un itinerario variado. 

En esta prueba debou observarse fas cu 
ractcristicas dinámicas dd coche, es decir, 
sus prestaciones reales* como velocidad, 
aceleración, consumo si es posible, fundo 
nnmicnio dd embrague y del cambio, curn 
cortamiento de la dirección, los frenos y la 
suspensión* confort general, accesorios, d 
cólera. 

Más importante qui/.á que la prueba en si 
.sci á la comprobación en d taller. En esta 
v cid:is.lcra operación de chequeo del coche 
será necesario ir. punto por punto* anal i 
raudo Uis diverjas partes de su mecánica ;i 
fin de llegar a obtener una idea lo más exac 
ta posible sobre las verdaderas condiciones 
en ipil se halla el automóvil que se desea 
compi o 

Si no se tienen muchos conoei míenlos so 
hrc ¡niInmóviles o mecánica, será buena 
medida hacerse acompañar por un meenni 
cu o un amigo que entienda. Aparte de ta 
ayuda que pueda reportar ¡os conucimien 
tos del acompaña a te* es cierto que cuatro 
tijas ven más que dos, y siempre será más 
fácil percatarse de posibles defectos ti ano 
mnlias si .se va acompañado que solo* 

Es indiferente realizar la prueba antes de 
la comprobación en el taller o hacerla des 
pues, líay bastantes vendedores que preñe 
ren mostrar antes el coche en el taller v lue¬ 
go hacer la pincha si al futuro cliente, des 
pues de lo visto* le interesa el coche y esta 
de acuerdo con d precio. Oíros vendedores 
son partidarios de lo contrario, e incluso los 
hay verdad era ni o ule reiteras u permitir la 
prueba o al menos una prueba de suficiente 
da ración como para hacerse una idea lo 
bastante exacta de cómo está d coche 
Se haga la prueba antes O después, lo que 
interesa en especia! es lijarse en una serie de 
punios importantes, que son los que deier 
minan el verdadero estado del coche. Estos 
puntos esenciales comprenden las partes o 
elementos más vitales del coche en cuanto a 
su seguridad de marcha, asi como aquel los 
cuyas posibles uve rías signifiquen costosa? 
o complicadas reparaciones. Según esta 
ideo, la comprobación de! coche se llevara a 

cabo en dos Infles * la primera de las cuales 
tendrá como objetivos los pumo* esenciales 
deJ coche usado, mientras que la segunda 
abarcará ios puntos secundarios. 

Puntos esenciales 

La comprobación comenzara por el mo 
lor. Un motor muy rodado puede presentar 
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lodos para cuya corrección es necesaria 
una reparación general del motor con cam¬ 
bio de pistones y rectificación de cilindros, 
trabajo que en muchos casos puede supo 
ncr un porcentaje muy considerable del pre¬ 
cio del coche* y si el modelo es lo bastante 
antiguo, fácilmente llegará t\ costar mus que 
el propio coche. El comportamiento en lu 
prueba* así como la presencia Je humo 
blanco azulado en los gases de escape, per 
milim descubrir con bastante aproximación 
estos de Pee tus. 

El rmbriiguc y !n enja de cambios serán 
los puntos cuyo comportamiento más inte¬ 
resará estudiar durante la prueba en curre 
lera. El primero no debe mostrar señales de 
patín amiento ni tampoco retemblar en las 
arrancadas. En cuanto ¡t la caja de caro 


bios, mala cosa será si las marchas entran 
con dificultad V, peor aún, si rascan al me 
terlus, pues ello seria indicio de desgaste de 
las sincronizadores, averia cara, tanto en 
cuanto a mana de obra como en lo reí éren¬ 
le a piezas, 

Lít dirección y los frenas Son también 
demento?: cuya principal comprobación se 
realizara durante la prueba. Ea dirección no 
debe presentar excesivas holguras, si bien 
esto es en cierto modo tolerable, pues, en 
general, el defecto es fácil de corregir con 
un simple ajuste. Más grave seria que mos¬ 
trara puntos duros, pues esto denotaría 
desgastes anormales en d tornillo .sinfín o 
en la cremallera (según el tipo de dirección 
de que se l ral ara). 

Los trenos, si funcionan bien y sin trepi¬ 
dación, se pueden dar por buenos, tras una 
rápida observación de los discos su espe 
















2. El tubo de escape y el color ctel htmo que par él sale cuando el moler $b pone en 3. La dirección no debe tener muena holgura. Mover el volante y ver la 
marcha son a tener muy en cuento, dision do que hn de recorrer hasta mover las ruedas 



4 . Duran:e !¡i prueba de carretera, verihcíir que las marchas entran con facilidad, sin 5, Pasando la palma de la mano por la banda lateral se podrán ap-re 
chasquidos m rascado de engranaje:._ ciar si existen cortea o bultos que indican daños en el caucho. _ 


sor y desgaste, fu adamen talmente * 

Sobre Jos neumitticos. Jiparle de ¡iscgu 
ni!se de que nu muestran d¡trios u curtes en 
los laterales, es importante comprobar que 
el desgaste de la banda tic rodadura sea 
normal Desgastes irregulares denotarán 
¡mamadas en los ángulos de alineación de 
ruedas, e incluso defectos de alineación de 
la propio carrocería por amia reparación de 
algún golpe anterior. 

Por ultimo, debe investigarse el estado de 
la carrocería en cuanto a corrosión de ta 
chapa. Oxidaciones más o menos superfi 
cíales a causa de r oces o arañazos en la pin¬ 
tura carecen de im|>ortanda, pero zonas o 
puntos ile óxido del tipo del que adora a Ja 
superficie de la chapa formando ampollas 
en 3a pinlura son extremadamente serios, 
pues denotan que la corrosión de la chupa 
en esos puntos es total y sólo mediante eos 


tosas reparaciones podrían solucionarse los 
de fue tos. 

Los puntos esenciales que 
conviene tener en cuenta son: 

• f n coches sospechosos de tener cerca o 
más de 100.000 kilómetros (a pesar de lo 
que diga el cuentakilómetros) lm\ que con 
tur con la posibilidad de que el motor con 
suma exceso de aceite. Jo que supondría a la 
larga una reparación cara, con cambio de 
pistones y rec tille ru lo de cilindros. Dejar el 
motor rodando a rafe mi dorante dos o tres 
minutos, y si al dar .seguidamente un breve 
aceleran sale por rj escape una gran boca 
nada de humo Naneo espeso, será senil! ine¬ 
quívoca de que id motor tiene un excesivo 
consumo de aceite, 

* Con el motor caliente asegurarse de que 


la presión de aceito os la normal según fos 
datos del fabricante del vehículo. Aunque 
no se puede general¡/¡ir, en la práctica la 
presión en caliente no debe bajar do 
I Kg/ctrr al ralentl mientras que a un regí 
men de unas 4.000 r, p. ai* debe estar com 
prendida entre 2.5 y 6 Kg/cnr. Si el coche 
no lleva manómetro y solo dispone de luz 
testigo de insuficiente presión, esta no debe 
encenderse en ningún momento míen iras 
esté el motor en marcha. 

• Unn presión excesivamente baja puede 
ser indicio de graves averías en el motor, es¬ 
pecialmente desgaste cíe casijuillus del eí 
giienal con deterioro de las nnineqmilis de 
este elemento. Si ademas de observarse una 
baja presión de aceite se escucha mi ruido 
bronco ai acelerar el motor, es probable que 
exista ya una excesiva holgura en los eojí 
ocles de apoyo del cigüeñal. por desgaste o 
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Puntos esenciales del coche usado 



B, ¡ i .¡i*'- |.- iiiúiiogi 1. Míe Ir* brinde cíe rodudua deun noumiiico indi 
c;n de recios en la alineación de las ruedas o problemas de suspensión, 



7. Observando el coche de trente, un debe aparecer caldo por ningún lado De todos 
modos, comprobar q ¡r- en t.afictcri in hoce “extraños", 



fl. H viejo método de comprobar los amortiguadores presionando so- 9. Bescendo él reflejo del sol en los laterales de a carrocería y pasando por ella la 
|-re cada extremo del coche es perfectamente valido. mano se pueden detaclar onculaciorgs o "aguas"_ 


fusión de los rusquillu*, avería scr¡.i y cara, 

• Cor el freno de mano puesto y preferí 
ble-mente en una cuesta arriba, poner prime 
ra, acelerar y sol Lar el embrague sunvemen 
Le a fin de observar cómo agarra eí disco, Si 
ti embrague retiembla o se ñola que tiende 
íi patinar* seguramente d disco estará des 
gastado o bien impregnado de grasa. La re 
para ció n puede reducirse al cambio de dis¬ 
co lo que no es excesivamente caro * 
pero también es fácil que en estos casos los 
con junios plato de presión y volante apa 
rezean rayados;, lo que significaría un prc 
supuesto bastante alto. 

• Durante Fa prueba en carretera acelerar 
metiendo sucesivamente lodas las marchas 
y seguidamente detener el cuche* pasando 
de nuevo por todas las ni are has en sentido 
inverso, I as marchas deben entrar con fací 
lujad. sin chasquidos ni ruidos de rascado 


de engranajes y sin necesidad de hacer el 
“doble embrague”, tina velocidad que ras¬ 
que significa averia importante, con de vado 
coste de mano de obra y piezas. 

* Arrancar el motor, dejarlo al raJenti y 
apretar d embrague. Si se oye un ruido si 
inihir a un si re neo tm poco bronco, es pro¬ 
bable que el rodamiento de empuje del em¬ 
brague se encuentre en mal citado o seco de 
grasa. Rstc rodamiento en si es barata pero 
si se h t\ deicrkirudo y qui/ú Im llegado a gri 
par se, puede usan d Miada también la aran 
ílelri de empuje sobre el diafragma o d pro 
pió diafragma, lo que supondría una averia 
serta. 

• Con d motor a ralenlí apretar y soltar el 
embrague sucesivamente. Tanto cuando se 
apriete como cuando se suelte, el tono del 
motor cambiará ligeramente, lo cual es ñor 
mal* * Pero s\ cuando se sucha el embrague 


se oye un fuerte zumbido, de se un fiar tic I es 
tüdo de la caja de cambios, pues de mamen 
lo los rodamientos de los piñones de toma 
conmina st'pitrámenle m estillan en buenas 
condiciones y es fácil que el resto de la caja 
tampoco. 

• Durante la prueba en carretera observar 
d ruido de la transmisión al acelerar y rete 
rier, Un síreneo t?n la parte de atrás del co¬ 
che es síntoma de excesivo desgaste en el 
conjunto de piiióu y corona del diferencial, 
\ su reparación supondría hnsi ante dinero. 
Observar el ruido tanto en mar clin adelante 
corno en mu relia atras, 
m Traqueóos al acelerar o retener y elms 
quid os al doblar la dirección al máximo 
para dar corvos cernidas son señal de des¬ 
gastes importantes en las transmisiones* 
Observar también si los fuelles de goma que 
encierran las ‘■‘nudos’" «conjuntos, hnmnci 
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10 . I .us bi-t íjb de Iti ■ (jt.it: lies sur los ruta t í 111J t “ ■ ¡ i. > ■ ¡ll ósiUi Cunvieim uxamuicli lúa ilespEK h pata uuíii 

pri: b jr si nr se han disimulado de n>a a lorrnn 


lléneos están en buen es la J<u Un fuelle rolo 
es causa de pérdida del lubricante y entrada 
ele agua* lo que arruina en poco tiempo el 
conjunlo. 

♦ I i! los coelífs con dirección de cremalle¬ 
ra. una holgura, aunque no sea grande, de- 
ñola desgastes importan tes. En cambio, en 
Jos coidits emi dirección por lomillo sinfín 
pueden darse holguras considerables sin 
que ello signifique defecto importante. De 
todos modos, más importante que la holgu¬ 
ra generalmente ujustable es que el me¬ 
canismo funcione con suavidad y sin mos¬ 
trar punios duros. 

• Olí servando d coche de Imite, no de he 
aparecer cuido para ningún lado, fisto de 
notaría demonios tic suspensión cedidos, 
hiillesiris con alguna hoja rota, muelles 
agricl idos o, lo que senil peor, iiriít tlefór 
ii ilición ilc la carrocería pin una re punición 


tic chapa mal efectuada. Puede, no obstan 
te, tolerarse una ligera caída hacen un lado, 
siempre y cu mido el coche no haga ninguna 
clase de "extrullos” en la prueba en carre 
lera, 

• 1 J viejo método de comprobar los amor 
liga adoros presionando sobre cada extremo 
del cuche y viendo cómo se produce la re 
euper ación de la suspensión es perfecta 
mente ut li/ablc. Presionar con fuerza sobre 
cada esquina del coche y solíanle repente. 
Ll coche debe oscilar para arriba, para aba 
jo y a continuación quedarse inmóvil, 

• Quitando la rueda podrá comprobarse el 
estado de los discos de freno. I.os discos 
pueden estar ligeramente rayados lo que 
no al'cctíJ a su buen fuiiiíuiiainkuilo . peni 
es impértanle que su espesor no se huya re 
ifiicídn demasiado, porque en ese caso po 

e. Iri:i ser necesaria sus sustitución a corto 


pía/o. I s cutí ventea te poi ello averiguar el 
dato sobre espesor mi rimo que da e| fahri 
cante del modelo v medir el grosor del disco 
en caso de duda, 

• Observar las hundas laterales de Jos neu 
máticos por si liuhiera corles o daños. I os 
bultos fáciles de apreciar pasando la 
mano sobre las bandas pueden ser s¡nto 
mu de rotura de lunas interiores. Jo que au 
tnmá tica mente supondría descartar el neu 
nuil ico. Si es posible, subir el coche en un 
elevador, observar también Jes bandas late 
rales que dan al interior dd coche* 

• Un desgaste irregular de la hunda de ro 
dudara de cualquier neumático es mala se 
nal. pues indica defectos cu Ja alineación de 
ruedas o incluso anomalías graves en la 
suspensión o alineación de l;i propia carro 
cena, En estos casos será aconsejable una 
revisión do los ángulos tic dirección antes 
de decidir nuda. 

• Ondulaciones o “aguas" especialmente 
en zonas planas o con ligera curvatura dm 
notan malas reparaciones de golpes ante rio 
res. Estas fallas, ;i veces sólo visibles obsei 
vundo Jos pandes en ángulo y buscando el 
reflejo* son muy comunes en coches usa 
dos, y son al propio tiempo de difícil y cara 
reparación. 

• II peor óxido que puede presen tur una 
carnicería es el que se ve asomar formando 
ampollas por debajo de la pintura. Z os pan 
los de óxido de esta clase indican que la 
chapa está ya totalmente corroída a causa 
de la oxidación interior de las cavidades que 
forman d armazón de la carrocería Un eo 
che que muestre abundantes turnios de ó\i 
do o incluso perforaciones n causo de os i 
dación interior debe redi a zar se sin ningún 
miramiento* 

• í n eligimos coi fies, ul estado a que llega 
la corrosión es tan es tremo que d único 
arreglo para que la carrocería quede con mi 
aspecto aceptable es recurrir a tapar los 
agujeros con paneles de libra de vidrio. Re¬ 
paraciones de este Upo hechas por expertos 
quedan tan bien acabadas que son ímposi 
bles de distinguir de fas normales a base de 
chapa de acero, como no sen utilizando un 
imán* Las /unas donde el imán no scadhic 
ro lógicamente señalaran esta cíase lIl 1 rcpri 
raciones. 

• Pui debajo Jd coche observar los pun 

los de anclaje de amortiguadores, muelles y 
ciernen los Je la suspensión* Si has barro o 
suciedad acumulada, rascar un puco con un 
destornillador a fin de averiguar si lo que 
hay debajo e\ chapa en buen estado o bien 
gruesa corle/¡i de herrumbre. En Jos coches 
enn suspensión tipo MePhrrson (127. por 
ejemplo) observar especialmente el ancla¬ 
je de los amortiguadores delanteros en 
tas “copas ’ soldadas a los pasos de 
ruedas. El 
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conozca ai cocík 


Bloque motor (2) 


H 


l:MOS caminado J fu ndonj miento 
primaria de un mnlor de explosión de 
cuatro tiempos <icJ ciclo Olio* t |lic en 
sus lineas genera tes en nuda ha cambiado 
desde el primitivo desarrollo hace cien años, 
aunque en honor a la verdad los motores 
actuales i ¡crien cerca de 15 ó 20 veces más 
potencia que los primitivos, mayor robustez 
y son más económicos y silenciosos de lun 
cjomimienlo* Vamos a analizar más de Le ni 
damente ios componen les def motor co¬ 
menzando por diferencial las partes moví 
les ilc las lijas. 

i íjs fijas son aquellas que sirven de es 
tmedirá n envoltura a todas fas móviles que 
se encuentran en el interior. Podemos divi 
dir a un motor en ires panes fijas; culata, 
bloque y cárter cu orden descendente. Con 
mayor propiedad podemos decir q ue el mo 
tor lIc un automóvil es lo que técnicamente 
llamamos bloque motor: ana gran pieza de 
ftiiHlk'iór metálica o de alguna aleación li 
gcr¿l derivada del aluminio, en enu> interior 
se encuentran una serie de orificios más o 
menos regulares y mecanizados. Los orifí 
uios fiiudaniL'iilates, que condicionan ho di 
mensioties del bloque, son los cilindros: en 
ellos se alojan los pistones, con una preei 
sión milimétrica. efectuando Jus pistones el 
movimiento alternativo que origina el fun¬ 
cionamiento <id motor. 

Pero ademas de los cilindros eMSlen otra 
serte de orificios, que cuando d motor esta 
cei funcionamiento se encuentran llenos de 
agua en movimiento. Id agua, que llenan es 
los orificios comunicados* tiene por misión 
refrigerar el enorme ador que se genera en 
las cámaras de explosión al inflamarse la 
mezcla carburante. I sla gran cámara Je 
agua única íes una sola, aunque al abrir un 
bloque parezca que hay varias cámaras dis 
Untas), en cuyo interior circula el liquido re 
(rigcrnntc, tiene una gran importancia para 
el perfecto funcionamiento del motor, 

Imi Jos motores de aluminio, los cilindros 
no pueden ser de este mismo material, exce¬ 
sivamente Mando y con muchas dilatado 
nes térmicas, por ¡o que los cilindros se en 
citen trun tallados en unas piezas metálicas 
de mayor dureza llamadas ‘camisas", que 
se embuten en el bloque motor a gran pre 
jiión- A menudo, tanihiéu en los hinques ÜC 
hierro fundido se til fizan estas camisas, ya 
que facilitan una posible reparación Jd blo 
que sin necesidad de rectificarlo. 

Se llama “rectificai " a la operación de tu 
llar el orificio dd cilindro, cuando éste, por 
araáñ/os o desgastes, lia perdido en déd 
mas o centésimas de milímetro sus din ion 
siones originales y produce fugas que mer 
man muy con sider abitan en le d rendimiento 
de un motor, 

Al propio bloque se adicionan üiiíi serie 
de elementos, cada uno en su orificio co 
[respondiente: la bomba de agua, que es la 
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encargada de poner d agua de refrigeración 
en constante movimiento (si este agua que 
se encuentra en la cámara de refrigeración 
estuviera e*¡rme:itla no tardarla más que 
unos pocos segundos en entrar en ebulli 
dón* perdiendo mi capacidad de refrigera 
don), K1 árbol de levas es un eje movido 
por una cadena unida al cigüeñal, encarga 
do ile regular la apertura y cierre de las val 


villas, 

También unida al bloque motor se en 
cucntm la bomba de engrase, encargada de 


uicet' circular* d aceite engrásame por todas 
as piezas lijas \ móviles del motor, Porque 
:i el bloque precisaba de un sistema integra 
lo de refrigeración, otro tanto ocurre con el 
iisLcma de lubricación: cigüeñal bielas, pis 


J \l V i h■ 


t, ! 1,^1, II firF'Vlílllí 


ric de pequeños orificios por los que circula 
a presión el aceite lubricante, que pone en 
movimiento, y a la presión correcta, la 
bomba de engrase. La bomba de aceite y d 
distribuidor se encuentran en un mismo eje. 































































































¡anibién movido p<n el árbol de levas por 
medio de un engranaje. El distribuidor es el 
nrgano principal del sistema de encendido, 
encargado de enviar a cada bajía la corrien¬ 
te eléctrica necesaria para hacer saltar la 
chispa que infla mará la mezcla carburante. 
En la parte superior de! bloque motor se 
encuentra la culata- Se trata de otra gran 
pieza, generalmente de aluminio o un mate¬ 
ria] ligero, cu la que se aloja todo el sistema 
de distribución y la camara de explosión, 
asi como los conducios de admisión y esca¬ 
pe, La culata se encuentra unida sólidamen 
le al bloque por medio de una serte de fuer 
íes tomillos (normalmente entre 18 y 24); 
ínter calada entre bloque y culata existe una 
“junta de culata" que permite la perfecta es 
Utnqueklad entre uno y otra, para asegurar 
el hermetismo de los cilindros (aunque d ci¬ 
lindro se encuentra en el bloque, la cámara 
de explosión está en U\ enlata) y la están 
queídad de la cámara de agua de refrigera 
eiori. Una pequeñísima falla de fa junta co 



I us pistones o émbolos tienen que man 
tener un perfecto hermetismo en los cilin 
dros para que ¡& fuerza de la explosión no 
ve disipe por estás milimétricas lisuras. Mor 
dio. Jos pistones tienen una serie dejaros" 
o "segmentos", que aseguran su csktnquci 
dad; ai Irmas, se hace soportar sobre estos 
segmentos Lodo el esfuerzo de fricción de 
los cilindros, con lo que la superficie es con 
siderablemenle menor y, cuando llega el 


desgaste, hasta con segmentar de nuevo los 
pistones sin necesidad de cambiarlos, I I ul 
linio de lo.s segmentos de cada pistón (ñor 
m a [me n le son tres) se llama segmento "ras 
cador" y tiene como misión “rascar” las 
paredes de los cilindros para, como si fuese 
una espátula, recoger el aceite y encrasar la 
parle interior del pistón, donde se encuentra 
el eje de giro o “balón”, una de las piezas, 
do acero, que mayor esfuerzo aguantan de 



mímica a la cantara de agua con los cilin¬ 
dros, por lo que fácilmente se comprende 
que el agua acaba evaporándose rápida¬ 
mente. 

También en la culata se encuentra el sis 
tema de distribución: válvulas, laques y l>a- 
lancines, y .1 menudo, los propios árboles de 
levas, I fahituahnente, por un lado de la cu 
lata están los orificios de admisión y por el 
opuesto los de escape: la apertura y cié 
rre de estos orificios la controlan las vál¬ 
vulas, 

Por último, en la parle inferior del bfü 
que. encerrándolo, está el cárter motor: no 
es más que una lapa metálica, pero que 
hace a Ja vez !a función de depósito de acei 
le. aceite que es imprescindible para la lu¬ 
bricación y Jo absorbe del cárter ía bomba 
de engrase, 

En cuanto a las partes móviles, han ido 
quedando prn el ¡cimiente de! midas tudas 
con sus funciones. Imitán, sin embargo, al 
grnios detalles de primordial importancia. 


todo un motor junto con in otra articula 
ción inferior de la bada, aunque esta última, 
por ser de mucho mayor diámetro, permite 
el montaje de un “cojinete de biela" que l a 
cilita notablemente d giro. 

Falta indicar que d motor de un automó¬ 
vil está formado por vitrios cilindros: Jo 
más habitual son cuatro, pero Uimhicn son 
frecuentes Jos motares de 6 y de 8 cilindros, 
y existen de 2, 3, 5 y hasta 12 cilindros Iver 
(toderamente es una rareza el numero impar 
de uliiidms, pero últimamente están co 
meneando a aparecer motores de estas ca¬ 
racterísticas), Cuando son cuatro o seis ci¬ 
lindros. lo habitual es que estén dispuestos 
uno Iras otro, es decir, "cu linca", pero no 
es raro enconrnr motores con los cilindros 
en forma de "V" y también totalmente 
opuestos. Estas disposiciones obligan a di 
senos Je distribución verdaderamente aun 
piejos, por k> que únicamente se realizan en 
vehículos de pequeñas series, depor- r _ : 
L]vos o de alus presiaeitinc.v 
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puesta o: unto_ 

Descarbonizado de culata 


n O hace muchos anos* en todos los 
manuales de mar* ten i míen Lo de auto¬ 
móviles se recomendaba para cada 
30,000 ó 40,000 kilómetros la operación de 
eliminar la carbonilla acumulada en la cula¬ 
ta y sobre Ja cabera de! pistón, líoy día, en 
cambio, es francamente raro encontrar este 
tipo de consejos en las instrucciones de los 
fabricantes, por 3o ljL ie para muchos usua¬ 
rios esta importante operación resulta com 
pIdamente desconocida. No hay duda* des 
de luego, que los avances técnicos en d dr 
seño de motores permiten una mejor com¬ 
bustión ele la mezcla aire gasolina* así como 


unos niveles de consumo de aceite sensible 
mente inferiores, todo Jo cual contribuye 
naturalmente a alejar d problema de la acu 
mutación de depósitos de carbonilla. No 
obstante, por avanzado que sea d diseño 
del motor y por reducido que sen su cirnsu 
mo de accítc* siempre dará una cierta ncu 
ululación de carbonilla en las cámaras de 
compresión de la culata. Si antes, a los 
30,000 kilómetros era necesaria desmontar 
la culata para descaíbonizar, ahora, en un 
motor moderno, la operación podrá demo¬ 
rarse hasta los 60,0í)0 o quizá tos 90.000 
kilómetros, depende del tipo de motor de 


que se trate y de cómo haya sido mauteni¬ 
do* De lo que no hay duda es de que, alean 
zado ese kilometraje, la acumulación de 
carbonilla justificará en la mayoría de los 
casos un desmontaje do Ja culata para su 
el i mi nación* 

Cuándo será necesario 
descarbonizar la cútala 

Los si momas que indican la necesidad de 
esta labor son diversos, pero muy fáciles de 
observar* Uno de los mas claros es la ten 
dendíi al aiunenccndido de! motor: esto es* 



z. De en irada soltaremos tes conexiones superiores entre ei otocue y el racha 
dor retirando es mnngullo, pare !n cual hará falta snlter las correspondientes 
abrazaderas. Aunque el tipo de ésras ptrede variar* suele ser sulicíente un des 
lormiador para soltarlas 


3. Soltamos luego la 'apa de termostato a f n de poaer desmontar compleia 
monte este manguito superior También se* p.iode collar directamente de te 

anrazadera, nurque er cualquier caso habrá que terminar por retirar el bloque 
del termostato completo, 




6. Re suelte luego el mando del acelerador en su enlace con el carburador, 
primen* operecibn pera despejar te culata de elementos mecánicos adicionales 
a la misma. 


7 ‘ ras el cable del ar oler ador soltamos del arre, que, como aqué . se reate 

za ■ncdiante un lesternilladtir, soltando el prisionero y tembién la mordaza que 
enlaza a la camisa del cable 
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1. Lo herramienta necesaria r>ara este trabajo es 
bastante numerosa y especificada, necesitándose, 
además de otras llaves, una dinamom&lrica para el 
apriete de cu lela, un Ciiil para soltar los muelles de 
válvula, taladradora, delgas, útil para arreglar ta- 
pitAs, ele. 


su propensión a seguir girando —con desor 
denudas explosiones- después de haber 
sido cortado el encendido, VÁ problema se 
produce especial mente cuando el motor 
encuentra muy caliente y a la vez el ralentí 
es un poco alio, y es originado directamente 
por la presencia de carbonilla incandescente 
en la cámara de compresión* La carbonilla 
en este estado es capaz de inflamar por sí 
misma la mezcla aíre-gasolina, sin necesi¬ 
dad de que salte lu chispa en la bujía* He 
ahí que aun después de cortado el encendí 
do puedan seguir produciéndose expiosio 
nes durante unos segundos, lista anomalía 


es muy frecuente en determinados modelos, 
que incluso la presentan sin apenas carboni¬ 
lla en las cámaras de combustión* y en Ja 
mayoría de los caws es bastante difícil de 
resolver. Por otra parióse trata de un lallu 
l] uc puede revestir bastante importancia a 
la larga, pues las explosiones que se pmdu 
cen a discreción después de apagado d mo¬ 
tor son totalmente irregulares y someten a 
pistones, bielas y cigüeñal a esfuerzos altor 
rnutes que pueden causarles serios dete¬ 
rioros. 

Otro síntoma de exceso de carbonilla es 
d Humado “picado^ del motor. Se trata de 




4. Procedemos luego a soltar el manguito inferen, bastando con naceilo pos 
su enlaca erm rI hinque. lomando algunas precauciones para dar salida ai agua 
del circuito do relrigeraelón que saldrá por osa abertura. 


5 + Siempre queda un volumen de agua dentro det bloque motor, iigIuso goI 
lando los dos manguitos, y hnbra que desprender el lomillo de vaciado del blo 
que parn quo ssígaleda la que aún haya para ous no caiga nada sóbrelospir, 
Iones cuenco se suelte la cútete. 




S. El último ü ; emerlo a retirar del carburador, por supuesta, el filtro ce aire, 
había sido previamente retirado, es la canalización do gasolina, cuidando de 
colocar un tornillo o japón en la boca del tubo una vez que esté suelto. 


9* Se afloja a continuación la chaveta que ajusta al distriouidor en su aloja¬ 
miento, para lo cual bastará con marcar la posieíón de encendido y desprender 
la huerca de enlace. 
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Descarbonizado de culata 


mi mido característico' M golpeteo mcláli 
eo ligero, qLie so escucha orí c! motor, espe 
cialnicrrtc citando so acelera con derla encr 
pía o ¿líen cuando so apura el motor en ve 
beldades largas. Lu carbonilla acumulada 
en enmielad sobre la cabe/a dej pistón y so 
bre las paredes de la cámara de combustión 
da Jugar a que el volumen efectivo de la cá 
niara disminuya. loque trae consigo un im¬ 
pórtame nulucirUi de la relación de compre¬ 
sión del motor. [*n estas condiciones de 
muy elevada compresión, la combustión de 
la mc/cla aire gasolina no se lleva n cabo 
con normalidad Concretamente, lo que 


ocurre es que la onda expansiva que origina 
la iiillumación de la masa de aire gasolina 
llega a comprimir la parte aún no inllamadn 
liíisla hacerla explotar a ni es de tiempo, es 
decir, cuando todavía el (listón no lia ten ni 
nado su carrera de compresión, lista explo¬ 
sión anormal produce un fortisímo golpe 
sobre el pistón, además de un considerable 
aumento en la lemperalura, lodo lo cual lie 
nc a lu larga desastrosas consecuencias 
pora el motor, 

Por último, otro sintonía de la necesidad 
de descarhonizar es la lalm de elasticidad 
del motor y sli tendencia a calentarse tierna 


Mítdo, t 'uando t;-i compresión es excesiva, 
aparte del auioenceridido y d picado, es 
muy corriente que d motor muestre poca 
potencia a bajas revoluciones. lo que obliga 
a efectuar Jos arranques elevando bastante 
el régimen a base de luiccr patinar d embra 
guc, y en general a uir ivar el cambio con 
más frecuencia de la normal. £n cuanto aJ 
calentamiento, el problema tiene en parte 
explicación por d hecho de que la earborch 
lia acumulada actúa como aíslame térmico 
que impide la normal evacuación del calor 
desarrollado en la enmara de combustión, 
y, en otra parle, en U}\ efectos secundarías 



10. fuella dicha tuerca y una ve? retiraría los cables de bobina (alia y baja) y 
los ds las buféis, basta con exiraer hacia arribo tí di5 |r 1 baldar para que éste sai¬ 
ga de su alojamiento sin necesidad ue hacer tuerza SI esta algo a instado des- 
perder o con suavidad 



11. El sig titeóle paso es desenroscar todos los lomillos que sujetan te tapa dE? 
la dtetrJbuptór. lu cual se paró con una llave de :uixJ del 10 y retirando unas cha¬ 
vetas de aiusle encargadas de distribuir sobre una mayor superficie la zona de 
apriete 



ia, yo retire. 1 jego la u¡nta de? la lapa dp bai.nnemru. que habrá de sustituirse 
en la mayoría de los casos por agrietamiento Estas juntas nunca irán pegadas, 
peto deben uiusttir (¡edeUct nente bien. 
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15, Mediante un .'1 Hay 1 ; ji I t:i j.' u I. i a i inqi n■ rapnipN-redonda dt 1 nvlo m lf 
cubo so sueltan lee tuercas qué sujetan al eje de batanemos con les laqués y los 
un pujiiCixes 























de la mayor relación de compresión y de la 
detonación o “picado". 

Operaciones necesarias 

Se trata de un trabajo bastante sencillo, 
que tampoco requiere una especial Inthili 
dad por parte de la persona que ht vaya a 
acometer* 

Antes í lo comenzar el trabajo es preciso 
asegura/se de que se dispone de todas las 
herramientas y materiales de recambio ne¬ 
cesarios, La lista de útiles que harán falta se 
limita a varias llaves de cubo o de estrella 
de las medidas correspondientes a los torai 


líos y tuercas de la culata y eje de balanei 
nos: una llave dinmnomútnca para d aprie 
te fina] de la culata, una herramienta espe¬ 
cial para comprimir ios muelles de válvulas 
y un juego de láminas de espesores para d 
reglaje de taques. Kn cuanto a recambios, 
bcrá necesario disponer de jimia de culata y 
juntas para los colectores, para la tapa de 
balancines y para d codo de alojamiento 
del termostato, además de un juego de rete 
nes de eoh de válvulas (si el motor conside¬ 
rado los monta l 

i ti operación completa podemos dividir 
la en seis fases' 


1. Vaciado del sistema 
de refrigeración. 

Si el radiador lleva grifo o tapón de va 
ciado, comencemos pnr abrirlo a Un de va 
ciar todo el circuito de refrigeración, \l\ li 
cuido puede recogerse en un cubo corriente 
de unos diez litros de capacidad ílos siste 
mas normales ¡Je refrigeración suden aiber 
gar unos .siete u ocho litros de refrigeranleX 
Si el radiador carece de orificio de vaciado, 
desconectar entonces como primer paso el 
manguito inferior. Previamente a ambas 
operaciones, abrir el tapón a Un deque el ll 



m 


Vi 

1 ¡ll 


1 2 . Una vé¿ rjueltos todos los ton id os y retiradas, tanto éstos como las chave¬ 
tas de reparto det apriete, teísta con ejercer p r esií>n hacia arriba para sacar la 
lapa de su alojamionlo, En casos difíciles habrá que darle muy ligeros golpes 
con un mar tilín Oh goma 



13, Sí p r o c 9 d o dasp u As a reí irar el car burad or corrípleto. para lo e< a I bes la r á 
con sotlfir los dos 'orulllos que le unen ¿-I coiuclur de admisión Atención a la 
junte "que eiílste entre ambos* y a arandelas y muelles en caso tie un montaje 
f oíante. 



16. Une ver sueltos lodos los tornillos se retira el conjunto completo enii syon 
do hacia arriba; cuidar sacarlo con la máxima limpieza, sin que se quede en¬ 
ganchado ningún empujadnr 


17. So rciin 'i cool i r .no c mí- n i en r cas a de a toja 11 ie rite de te r r i ir h. ta h ■ p; ira lu 
cual basta lamban con soltar los tornillos que lo unen a 9a cuíala. Verificartero 
hiár el estado de la ¡unta, 
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Descarbonizado de culata 


qutdo pueda Huir con facilidad S»dtíir a 
continuación el manguito superior de [:i cu 
i,lia v la conexión entre la culata y la hom 
ba de agua en caso de que el motor- la lleve. 
Seguidamente. dnsmonUir ei codo donde va 
alojado el termostato y sacar este elemento. 

2. Carburador y mandos. 

En unos motores la culata se desmonta 
junto con el colector de admisión y el car¬ 
burador, mientra* que cu otros lo más sen 
cilio os desconectar primero el conjunto de 
carburador y colectores v extraer sol amen 


le la culata. Si el motor >ci Lenccc al primer 
tipo, antes que nada sottai las conexiones 
de los manilos del acelerador y del stnrier y 
a continuación el tubo de llegada de gasoli 
na ai carburador (tener preparado un pe 
que no tapón a fin de poder obturar d tubo 
una ve/, sepa rudo del uní limador pura evi 
Lar posibles derrames de gasolina que luego 
obligarían a bombear carburante antes de 
montarlo de nuevo). Si, por el contrario, no 
es preciso desmontar el carburador, bastará 
separar de la culata el colector de admisión 
y escape, sin que ¡laya necesidad de soltar 
las conexiones del carburador 


3, Tapa de balancines y sistema 

de distribución. 

Una ve/, quitada la tupa de balancines, 
aflojar los tornillos del eje de balancines en 
varias pasadas Imsta desenroscarlos éom 
píctíimente. Separar a conminación el eje 
con los balancines y observar atenta mente 
su posición de runa luje (si es preciso, a notar 
la posición de los anclajes para evitarse p<> 
si bles errores n la hora dd renion taje). Sí no 
se observan holguras excesivas entre balan 
cines y eje ni ningún otro defecto, no sera 
Heces;]rui desmo llar Jos hulaneiues dd eje 






18 . Ss retiran luego las varillas o empujádoces que enlazan et árbol de levas 
eon Ifi-p válvulas por medio de los taqués. Esto es válido para los motores con 
árbol de leva» lateral, ya que los que lo Iteren en cabeza se ahorran estas pie¬ 
zas basiamln mi m i r cm soltar ni nrl.iol rio lev¡r, y los I iquá; 


í í> I 1 ’ • ¡ iii ante píT'.o f.i-i r‘i u i. , los enlodaros. lanío ni rra nrimisiár nimo p| 
de escapo. Cu osle caso concreto iSoat 127), el do admisión está integrado en 
iu cultiia, mientras que el de escupe va cuülerto con un proiecror enlazado a la 
ni sma. 



22 . Suellos indos tvA lomillos, que llenen un par de aprietos importadles y que 
obligarán a¡ uso Inexotabte da una llave de cuba se extraerá la culata de su alo- 
f iri'i ■' il :* rm I .1 '■ ■ lirón : u r 1 1 v |. i ■ rj -i • - . 1 1 r • 1 v !■ - ,i.h , 1 ¡ 1,, lyiiUriihi-í 

culi guipas del n irlilio de? goma 



73. Cad.i ve/ que se Miela la culata es abso tula dienta nacesario cambiar ta 
juma, sm duda Ja más Importante dd motor, yo que está sometido o tortísimos 
*lesjjastes t separa los canales de engrase y de refrigeración de las mismísimas 

1 uiuiin:. ii ■ qur ítur llóil 
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> 11 lampocu separar los soportes de monta 
je, EKlrniT seguidamente y una por una las 
van tías eiopujudoras y colocarlas en hit so 
porte bien identificadas cada una con d nr 
den que ocupan en d moior {numerarlas dd 
uno ni odio, empezando por el lado de los 
piñones de la distribución)* 

4. Culata y colectores. 

Si no se lian sollado aún los colectores y 
puede hacerse esta operación antes de tener 
la culata separada del motor, aflojar sus 
respectivas tuerca,v y separarlos, lener en 


enema que paría soltar d colector de escape 
habrá que desmontar también la brida de 
anión del mismo con el tubo de escape, ( on 
Ja culata ya libre de toda ligazón, uparte de 
sus tornillos de fijación ai hfoque, podra 
procederse ya u aflojar estos Lomillos para 
seguid amen le sacar el conjunto I .os Inmi 
líos deben aflojarse según el orden dado por 
cf fabricante del vehículo y en varías plisa 
das. Si no se conoce este orden, empezar 
por los tornillos de los extremos y siguiendo 
una espiral decreciente, ir aflojando los tor 
ndios más próximos al centro hasta complc 
lar el aflojado de la totalidad. Seguidamente 


podrá exlraerse la culata sin mas que gol 
pcarla ligeramente, a II 11 de despegarla de la 
junta. Sí se resiste a despegarse, buscar un 
punto de la unión con el bloque y tratar de 
apalancar ligeramente (con cuidado de no 
dañar la superó de de montaje), 

5, Descarbonización, 

Con la culata ya en el banco, proceder a 
desmontar los muelles y las válvulas. Pro 
veorse untes de unos pequeños tm/us de 
madera de la medida de las cámaras de 
compresión para su utilización en ü des 



20 . Suelto el colBdor, basta con desabrochar Jas tuercas que enlazan a éste 
enn la culata para soltarla de su alojamiento Algunos modelos disponen de jun¬ 
ta de escape, que será necesario sustituir en la mayarla de los casos, 


21. Ya con la culata totalmente limpia de elementos aje ios al cuerpo de la 
misma, desabrochamos lodos los tornillos de apriete, en sent do inverso al mar 
cada on ol lipro do inslrnecio nos. 



24, Para desmontar las válvulas, una vez ya la cútala en el banco de ira bajo, 
habrá que utilizar un Dcqi^éc cilindro de madera para facilitar ei apoyo del pie 
¡le válvula co'i la su pe "lie i niel naneo, Estos Iroso de madera han de cabei en 

Iro, i áirmids (o cufl'ip n-.jñil. 



25. Qicn mediante un q* tractor de muelles, bien con uno lid ve de tubo del la- 
maro ¡Jül muelle y un mar illn, se procede a lu ^xtr icciOri de los muelles, para o 
cual basta con presionarlos hacia abajo y soltar la chaveta de ajuste córneo. To¬ 
mar ñola del sillo donde va cddo siuelle. 
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Descarbonizado de culata 




montaje tic los muelles. C olocar la culata 
con d plano di- acopla i i ten tu al Moque so 
bie d banco y poner dentro de cada cámara 
muí de los topes de madera previamente 
preparador A continuación comprimir los 
muelles uno por uno con la herramienta es 
pedal pitra este fin. Al hacerlo, la válvula 
tenderá a abril se. pero en su dcspla/nmíen 
tu chocara con el tope de madera, de modo 
que. en vtv, tic tlcsplíi/iirse la válvula Jo lia 
rá la parle superior del muelle, quedando 
entonces libre la cola de la válvula de su 
acoplamiento en el platillo. Separar cnton 
ccs los conos cuna tic anclaje de Ja válvula 


y destensar el eonipre.nor. Válvula y muelle 
quedarán entonces Ucsconectiidos y podrán 
desmontarse independientemente. Al igual 
que en el caso tle las varillas, no olvidar tui 
incrar tatito los muelles como las válvulas, 
al objeto de colocar luego cada pican esac- 
lamente en el mismo lugar en que estaba 
originalmente. Una ve/ sueltos todas fas 
piezas \ conjuntos susceptibles de acu mu 
lar carbonilla* eoniien/u h\ openterun de 
desearh(>ni/ación propiamente dicha. Ras 
car :t continuación las enmaras de la culata 
asi como los conducios de admisión yesca 
pe. Sr la en la la es de liic r TO se puede utilizar 


un “rotuflLw” o brocha de acero acoplada a 
una líiíadrüdiira, con lo que se ahorrara 
bástanle tiempo. Ktnnlmente desearboiirznr 
las val villas. I n buen sistema para elfo es 
colocarlas en el taladro y Ilacerias girar, 
mientras se mar tiene leu rascador rozando 
sobre la carbonilla a eliminar. 

G. Montaje. 

Limpiar a fondo fas superficies del blo 
que > la cubila antes tic poner la junta. Uon 
la culata todavía en el banco efectuar el 
montaje de válvulas y muelles siguiendo el 
procedimiento inverso ai utilizado en el des 



£B. Sueltas tas válvula; <roeede al faücciijD er &f de la carbornila, lanío <o 
la cámara de tombúsiión como en ta base ríe lee válvulas» que? está en eomuni- 

m * 'i ' I i itifi/.u •• t' ü r,t olio lija a i ¡m quiCr Otro i-ffcmcnl:.' ■ iju..iíjn ru.» 
• m • -mv. mi'-i Ir rnf Ji ií]!i.i i 


21. Con rascador adecuado o con destornillador fino, rascar lambián & con* 
ciencia km conducios de escape y admisión de le culata h u té eliminar cual¬ 
quier rastro é i irbonll a y construir la terminación más pulida que sea posi- 
hh 1 



?íí I Iim vev li-npi:i irripeca:j|i:r lento In t u -ulo, uMh.-.n « i 3 ; inr,i ello tañía pelrú- 
leo como aqua y ano a presión, se morleré de nuevo sobre al bloque, insta tar¬ 
do una junio de culata nueva y realizando el apriele en vanas pasadas, según el 
urdei imieadü f.íui el fabnuinlr hasta ¿ik;tnv:¿n ci pni prurcisu. 
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30 , si la cútala leva retenes de válvulas, acordarlo de colocarlos antes de ha 
cer el montaje de los muelles Hn caso dé un mal asiento habría que esmerilar o 
hacer asíanlos nu©vo& Proceder sin remar pero con p-ocauciones, puco son 
cperíjipontffr delicadas 
























montaje (no olvidar los retenes de las guías 
en caso de que d motor Jos utilice). Culo 
car la ju ni n sobre el bloque, situar li culata 
y con la Nave dinamo métrica proceder al 
apriete de los lomillos en el orden establecí 
do y con el par de apriete recomendado» o 
bien siguiendo una espiral creciente que 
parta de los tornillos situados en eJ centro 
de la culata. Colocar las varillas, el eje de 
balancines» apretar el conjunto y realizar un 
ajuste de taques. tamilmente, colocar la ta 
na. carburador* colectores, etc., etc., lodo 
dio siguiendo el proceso inverso d 
descrito para el desmontaje. 



2a. ifi.inr.liando las válvula- por su caña a la taladradora y tiendo ésia al 

tornlllc leí banco nodmu'e mal^ai U'u.pee ib le limpia n>t atrita di* la vd - 

vui., utilizando para elle? unn lia <iu I ¡o muy íino. 



31 , Tras montar nuovúmoniQ loe empinadoras y al árbol completo de distribu¬ 
ción se procedo a realizar un minupKJSG reglaje de taqués* Tras 500 kilómetros 
será preciso verificar el apriete dé la Junta de culata una vez que ésta se halla 

rii íMlitlí] 


operará práctico 


REVISION 

DE 10.000 KILOMETROS 


La tendencia actual da la 
mayoría de Jos fabricantes 
en cuanto al mantenimiento 
es reducir al máximo la fre¬ 
cuencia de las intervencio¬ 
nes necesarias en el vehícu¬ 
lo. con la consiguiente ven¬ 
taja para el usuario de esa 
reducción da molestias y 
costos de servicio. Los 
avances tecnológicos (sr> 
bre todo en molería de lu¬ 
bricación) han permitido 
alargar considerablemente 
los intervalos de servicio 
respecto a los plazos que 
eran normales hasta hace 
pocos años, Hoy día, tras 
las revisiones normales 
para todo coche nuevo a ios 
1,500-2,000 Km., y a los 
G.ODO km , os muy corriente 
que las marcas no reco¬ 
mienden nuevos servicios 
más que de lO.UOG en 
10 ÜOO km L:i revisión de 
10 000 km suele contener, 
por tanto, un numero bas¬ 
tante elevado de punios, 
constituyendo en muchos 
casos la basu de una buena 
conservación del coche 

OPERACIONES 

• Comprobar el juego de 
taques, reglándolos si es 
necesario 

• Comprobar tensión co¬ 
rroas del generador y lo 
ventilador y ajustarlas sí es 
necesario 

• Sustituir el elemento Uei 
filtro de aire y limpiar las 
carcasas correspondientes. 

• Sustituir el elemento del 
filtro de aceite* 

• I uhricar todas las pie¬ 
zas del distribuidor a través 
de sus punios de engrase y 
aplicar grasa a tas levas. 

• Comprobar los contac¬ 
tos (platinos) del distribui¬ 
dor, sustituidos si es nece¬ 
sario y ajustar su distancia. 

• Comprobar la puesta a 
punto del encendido (avan 
ce) y ajusta ría si es necesa 
oo. 

• Aj (star Ja separación de 
los electrodos de los bujías 
y limpiar Ja carbonilla acu¬ 
mula un sobre los mismos 

• Comprobar el juego en* 
tre la palanca del embrague 


y el tope fJn de carrera y 
ajustarlo si es necesario, 

• Comprobar el estado de 
desgaste de las piezas mó¬ 
viles de in suspensión y la 
dirección, así como el esta¬ 
do de protectores do goma 
de las rótulas. 


Ajustar el freno do nía 


no. 


• Ajustar las zapa las de 
los frenos dn tambor (sólo 
en coches que can vean de 
dispositivo de ajuste auto¬ 
mático) 

• Comprobar el espesor 
de las pastillas de lys frenos 
de disco y sustituirlas sr os 
necesario, 

• Comprobar el estado de 
los terminales o bornes de 
lo batería, el minar las sales 
acumuladas y. en caso ne¬ 
cesaria. desmontar fus bor 
nes. limpiarlos y colocarlos 
seguidamente, aplicando 

una capa de vaselina neutra 

de protección. 

• Examinar n| estarlo dn 
desgaste de los neumáticos 
pnrn dninrmmnr si conviene 
efeclunr su rotación o si al 
guno se está desgastando 
i rregular monto, 

• Abrir y cerrar varias ve¬ 
ces todas las puertas para 
vorifícai si conviene alee- 
lucir ül engrase de sus arti¬ 
culaciones. 

• Fchar una ojeada ai 
control do consumo del ve¬ 
hículo con Gbjelo de ver si 
no han aparecido última¬ 
mente irregularidades acu¬ 
sadas hacia arri ba. Si es asi 
y si la revisión se va a hacer 
en un taller, ad vertí i de fa 
anomalía para que se rea¬ 
juste la mezcla de garbu 
rante 

• Aunque las operaciones 
correspondientes a la revi¬ 
sión de los 10 000 Ni» pu¬ 
drían realizarse por el pro¬ 
pietario del coche, no es 
aconsejable que lo haga y 
debe llevarlo a un taller, con 
el fin de que no se quede ol¬ 
vidada ninguna de las ope¬ 
radores y pongan al ve¬ 
hículo en óptimas condicio¬ 
nes 
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conozca /u coche 


Los fusibles 

J E denomina fusible a un dispositivo 
de seguridad que protege un equipo 
eléctrico contra los efectos de un es 
ceso de corriente, lis un elemento muy sira 
píe que consiste en intercalar en el enhíe un 
pequeño fragmento de material de bajo in¬ 
dice de fusión, de modo que cualquier cíi 
Icniumrenío sábila Jn runda. En cicctrici 
dad. Urdo tipo de cortocircuito o de irregu 
lar idad se traduce en tina elevación de tem¬ 
peratura, con lo que el fusible se convierte 
en un buen protector. Dos objetivos se per¬ 
siguen con la localización en sitio conocido 
de los fusibles: por un buló, el va indicado 
de proteger Jos circuitos, pero, por otro, im 
pedir que ese calen la intento taya a Hi iilI ir 
los conductores por algún otro sil jo débil 
que seria súmanseme complicado de eueon 



i. 51 la caja poMaíiisiblcs Itevy lapa, hayqui? pi¬ 
larla. Puede estar sujeia p 01 un tornillo o simple- 

n ¡otilo con ün clip tatoral. como c*n osfe caso. 



2. Guiad i la lapa, im. lusibk’s quedar al Igecu 
m rr ■ i pi 11 í:-, te C( ¡ch n i my d i ez A sí rn pl e a sla r>e n) ■ 
ilrn en onirar el que etárt fundid;) 
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liar. Por ello, al reponer los fusibles fundi 
dos h:iv que hacerlo preferentemente con 
ele me utos del mismo amperaje, de modo 
que no se altere lo sensibilidad del mismo. 

Un fusible de coche. 1 consiste, básieanien 
le, en un pequeño huso Je porcelana ¡se fu 
brícnn también de plástico de unos 15 mi 
(¡metros de ínngiliid y en que los dos caire 
míos ven unidos por tina lámina de cobre, 
latón e incluso de aluminio, tic mas o menos 
anchura. Esos dos extremos se encajan en 
unos pequeños conos que existen en los 
porta fusibles. í os fusibles se pueden sacar 
y volver n colocar o reponer sin el menor te 
mor. porque no hay riesgo alguno. No es 
preciso lililí/;ir herramienta alguna: dos de* 
úob son suficientes, 

En los automóviles, los fusibles no son 


iodos iguales, tienen distinta capacidad de 
resistencia, que s L aprecia a simple vista por 
!a mayor o menor anchura de la lámina me 
: alien. aunque cu l;t porcelana o d ola si ico 
ile cada uno de ellos se indica ex aclamen le 
su (¡peí. Pura facilitar las operaciones, en los 
coches los fusibles suden estar reunidos en 
lo que se denomina “cuja de fusibles", don 
de hay una serie de ellos: cinco u sets. Cada 
uno de dit>¡; controlo uno o varios circuitos, 
según su importancia, y suelen estar acó 
pitidos de modo que no dejen de funcionar 
simultáneamente servicio 1 , esenciales del ve 
hiculo. r.s decir, un fusible puede controlar 
lojij ii nía mente d encendedor eléclrico, por 
ejemplo, y el claxon, pero no es normal que 
el mechera tenga el mismo fusible que las 
faros. E:i contacto suele tener un fusible ¡n 



S, Loca!i?ado el fundido, se quita con dos dedos y 
se c otuca en su lugar otro nuevo, de la mis nía fbsIs- 
loriou. 5 uo o <]á¡t'nwn de d'. hay que improvisar 


4 . Cualquier cob o eléctrico proporciona ol hito o 
los dos hiói [|ii<? p indcri i ■■ luirlos para poner 
©n comunicación los des bomas cim lusibíe 









dependiente, al que se une el de la radio, 

Algunos vehículos disponen única inca te 
de dos fusibles' uno protege los circuitos 
que entran en servicio con el contado dado* 
y el otro los que eslun directamente conec 
lados a la hatería* 

Un¡i advertencia que 1 1 ¿iv que tener muy 
cu cuenta es que ln sustitución de un fusible 
no supone la reparación de la averia que lu 
h;i provocado. El fusible se funde siempre 
por una causa: no ha podido soportar d 
mayor calor que ha pasudo por el y se ‘lun¬ 
ik". Ahora bien* esta elevación de lempcn 
tura puede estar producid:! por una averia 
deciden o por otra causa que no sea una 
avería (como un fusible en mui estado* un 
cortocircuito producido por una herramien 
la, un i¡>o excesivamente prolongado de 



5, Urna moneda una peseta rubio pácete ser 
una SGljciím de emergencia, sempre que se haya 
reparado la averia qu^s Irindió ei! fusible 


u no de fus ciernen tus controlados por él, el 
celera l En ambos casos, lo que procede lia 
ecr siempre es sustituir d fusible fundido 
por otro nuevo dd mismo amperaje. Si la 
averia existía y persiste, el nuexo fusible 
volvedi n fundirse. Hay que buscar la ave 
ría y repararla. En los otros casos, si el fu sí 
ble adecuado no se funde de nuevo, normal 
mente indica que no existe avería y, en ese 
caso, no es preciso buscar ki que n j existe y 
Ja reparación fia terminado con la sustitu¬ 
ción del fusible. 

Hay que huir de lu tendencia que lie íc el 
conductor a pensar que un fusible se funde 
porque es imiy poco resistente y que hasta 
poner un fusible de mayor potencia para 
que lodo quede resuelto. Electiva mente, un 
fusible de mayor resistencia puede que no 



s, Fl papel de pinta ce una cajeitlla de tabaco a de 
ur paquete de checo aliñas puede servir en caso 
extremo pare ■'fabricar" un lustble de emergencia. 


llegue siquiera a finid irse* y el aparato v cír 
cuito se mantendrá en servicio, pero no por 
ello se puede considerar la averia reparada* 
muy ni contrario, se fui hecho mucho más 
peligrosa porque se ha cambiado un fusible 
protector por otro que ya no prmeje de na 
da, al ser muy superior a lo que debe. La 
consecuencia es que el automóvil puede 
ac a bar i n e c ik lían dose. 

En reposición de un fusible fundido es la 
cil si se lleva en el coche la cajita corres por 
diente con otros en buenas condiciones (es 
las ca ja Las se pueden comprar con fusibles 
de la misma resistencia o en surtido de va 
rías), Si no se llevan repuestos, habrá que 
improvisar y fabricarlo con los elementos 
que se tengan a nimio. 

thuno lo que se mmpe ex el hilo metáli 



7, Este es un fusible Vo unir', aconsejable cuan” 
de: monta algún nuevo equipo en el vehículo. I f 

fusible está ei el interior 
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Los fusibles 


a\ éste es el que hnv que reponer. Se puede 
hacer sacando una o dns décimas de un ea 
ble elcctrico cualquiera y sajelándolo ni 
mismo soporte de parecí ana o de plástico. 
Hy más* se puede ui ¡tizar para colocarlo gI 
propio lusibfe l undido, doblando hacía arn 
ha y ahajo los dos extremos y enlazarlos 
con uno de los litios que hemos ex traído. Si 
no se dispone de ningún cal de eléctrico, 
oirá solución de emergencia puede ser un 
sencillo papel de piala dd que hay en las en 
jet illas de t a buen o en las tabletas de choco 
hile. Se hace un pequeño canutillo con un 
tro/o de ese papel y se coloca entre los es 
trunos dd soporte. 

Otra de las soluciones de emergencia es 
colocar una moneda Je peseta entre los 
bornes dd portu fusibles, directamente en el 


cajetín, porque su diámetro encaja bien. 

Mucha atención: estas soluciones de 
emergencia son utilizaMes únicamente en el 
cuso de que lu avería que ha provocado d 
cortocircuito se ha reparado: si no ha sido 
asi, más vale no mili zar (a moneda, porque 
su resistencia es tan grande que lo más pro- 
hable es que el circuito eléctrico urda por 
cualquier sitio ames de que se funda la pe 
seta. 

En hi mayoría de los coches, fas cajas 
porta fusibles suelen estar colocadas bajo el 
salpicadero, n la izquierda dd puesto de 
conducción, de modo que sen fácilmente 
accesible, Algunos pueden llevarlo en d ha 
biláeulo dd motor, a la derecha o a ¡a iz¬ 
quierda, pero en sitio bástanle visible. De 
estas cujas, unas llevan lapas y otras no. 


Las lapas suelen estar sujetas con un simple 
tomillo manejable con los dedos. En los 
otros, los fusibles están al aire, aunque a ve¬ 
ces es precisa la luz de muí linterna para ver 
cuál de los fusibles es el que se ha fundido y 
debe reponerse. 

Por último, cuando se colocan aparatos 
supletorios al vehículo, conviene proteger el 
nuevo circuito con fusibles volantes que 
suelen figurar en la caja con el equipo n iris 
talar. 

L r n sencillo consejo: si se circula por cu 
rrelerzis o caminos irregulares, conviene su 
jetar los fusibles con una goma elástica, 
pues las vibraciones del vehículo pueden 
hacer que se salgan de sus alojamientos y 
dejar sin servicio af automóvil cuando r ? ó 
más se precisan. 



8, Es un fusible corriente de coche, idéntico a ios 
de la cfljfi por 1 , ií us ib les: queda alojado dentro, fi¬ 
niendo en comunicación ios exiremos del cable. 


9. Corro puede apropiar, ; os dos exlmmos de 
cable quedan sujetos a f n :•■ tofusil.i i j s - .c n unos tur - 
i Hilos pequeños 


m. Cuando están sujetos los exlreinos del cable 
basto con cotufa i el lusrble y encajar las dos partes 
del porte para que el montáis termine. 













bricote gc_ 

Instalación de un voltímetro 


T ODO automovilista se ha encontrado 
alguna vez con la desagradable snr 
presa de un coche que no arranca por 
culpa tic una hatería agotada; ésta es un 
acumulador de energía eléctrica de reserva 
que guarda electricidad para cuando el mo¬ 
tor no funciona o para cuando d consumo 
eléctrico es superior a la capacidad tic car 
gn del generador. Natural mente, son mu 
chas las cansas que pueden provocar el des 
guste o vaciado de una hatería, desde un 
consumo excesivo a una averia en el equipo 
de abastecimiento o un envejecimiento pre 
maturo o maja conservación de la propia 
hatería, 

Pero Jos automovilistas precavidos, que 
disponen de un aparató tan simple como el 
voltímetro en la instrumentación de su jo 
che, estarán permanentemente prevenidos 
sobre el estado de carga de la misma, te 


niendo siempre un margen suficiente para 
reparar en caso de apreciar alguna indica¬ 
ción anormal, tanto por defecto como por 
exceso de voltaje, este último, general nien 
te, por averia en el regulador 

l.\ voltímetro es un pequeño instrumento 
que señala d voltaje que tiene la batería en 
cada momento, esto es, su nivel de carga 
eléctrica; no se ha tic confundir con d am¬ 
perímetro, que marca fu intensidad de car¬ 
ga, esto es. cJ flujo ele corriente que pasa del 
generador a la batería cu cada momento. 
1 -in nuestra opinión, ambos relojes son inte 
resan tes en una instrumentación completa, 
pero puestos a elegir nos indinamos por el 
voltímetro, sobre lodo en aquellos casos en 
los que se utilice frecuentemente el coche en 
/oras Irías o en circulación nocturna, lo 
cu id implica un consumo eléctrico superior 
u lo normal, que aconseja una vigilancia 


1 . La hería 
míenla nece¬ 
saria para el 
ntaje ea 
bien sencilla, 
I i mil ándase a 
una ai ladrado- 
ra y sLiF, acce¬ 
sorios des- 
1í i íllütU *. * t 
cale y un 
‘ h La 3 c n p n 
los" eléctrico, 
queso utilizará 
para descubrir 
sin ofror dI ca 
ble du posi¬ 
tivo que lu'.'tfo 
v • 11 mi i ñoco 
si , ii jiar i l.is 

conexiones 




2. A Iri hrm 
do o locj 11 o 
voltímetro, sc 
ha úp lermr er s 
cuerva el vnl 
lajH e spw.it ice- 
de r;-;dn r;;t rhi 
(pene raímen¬ 
le. 12 V) y sr 

necesitará una 

r.iícasa inde- 
perid ente o sr- 
puerle acoplar 

i"i rilijún lugui 
del salpicada 
ro, do modo 
que ffiW visible 
piiri el con 
ductor 


permanente sobre c- estnclo de la hatería. 

Una batería en condiciones normales ten 
drá la íiguín del voltímetro entre 12 y ¡5 
voltios, siempre y cuando se trate de coche 
con sixlema electricn de 12 V y no de ó V o 
24 V, aunque lo mas normal en la acto.di 
Jad es la cifra mictulmenle indicada. Si la 
aguja está |*»r debajo de los 12. o hemos 
mantenido durante 'micho tiempo ui ciar 
sumo excesivo, o existe algún fallo en el ee 
nerador y sus enlaces a balería. lín el pri 
mero de los casos habrá que aliviar al cir 
cuito de algún accesorio no imprescindible. 


como luneta trasera, radio, ventilador, etcé 
lera, hasta que Ja balería alcance de nuevo 
oí voltaje normal Si rilo no es suficiente se 
r;i señal de ¡ivería y habrá que verificar el 
conjunto del generador. Cuando la carga 
es excesiva, étimo se apunta habrá que ve 
rífiear el (anido dd regulador* 



3. Oq entra 
I. i su eUyu ei 
I il (j n i ii á ■. 

. i d o c u n t! i • 

para «I m rilri- 

je 'ii un punto 
que rio entor- 
pr/c.'H ni o tu 
vi nubilidad Al 
wr un instru¬ 
mento occun 
o arto no tiene 

. "smi ■ ■ HJ V 

a la vtBt i del 
khIü de tus 
pasajeros. Sus 
i Snlo-s sólo "i! 
teresan al con- 
a jctoi y no 

pmi r c.'s:aiN''K 

mirando cona- 
tan temante. 



4. 7 rcsri da 

Itírmlnar tu zn* 
na. se taladn 
oí pu-ito oletji 
tiu ;jmí.j lijar I. 
chandra y. en 
caso necesa¬ 
rio, t'í-- tiocv Ul 
ortiicia más 

pum d ir i'USf 
ii loa cablea 
oléclucos $¡r 

ijfir r.-' muir 
desde ei habí 
tácalo, es de¬ 
cir. buscandt 
I n forma df 
que qurde- 
ucuttn | nr b 
propio colon 
dra para que 
no haya ca- 
b os sueitot 
i ru io cesar i n 
nionlú 
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Instalación de un voltímetro 


5, Las Oong- 

x i o n e s n e i 

vnUfmMTn son 
bien sencillas: 
masa, positivo 
y terminal lu¬ 
minoso, dota¬ 
do d<? una pe¬ 
queña Iñmpa- 

13 fMlíl 13 llL 

¡nlruiuiórt Jtf la 
esleía El po¬ 
sitivo, poi su 
puesto, ti 3 de 
venir directa 
monto do lo 
baterí i Mr j 
lo masa ti anta 
cualquier co¬ 
nexión al me- 
tni de In c; me 
erarla 



6. Esia pe¬ 
queña bombi¬ 
llo do bayt' io 
la, so ht do 
buscar stem- 
pro de la m- 
11 11 "■! Lid rnñs 
:i f o n u a d a , 
pees existe ei 
defecto peno 
ríili/ficJo do 

dársela exce¬ 
siva, pudfendo 
pmynenr r uflo 
Jos inriece&a- 
nuü y loili.ii 
cidn del con- 
dudor que se 
siente inclina¬ 
do a mirar ha 
cia donde la 
luz es mfls in¬ 
tensa 



1. E siiji aen- 
le pa s i es 

anelar o ir- 

loj en la caí a 

i:. i 'flriipl.indo 
arilGfi bu ti hs 
(.Millos y útil i 
zando para el 
a j u - to una 
¿ir r-indo la do 
presión, meio- 

rln tan rfi. n/ y 
Iiní. CÓiriDd 
que las en¬ 
ganche^ me 
tíilicos, aun¬ 
que el sistema 
luí libarlo lio 
penderá dol 
que se Incluya 
en el equipo 
dol aparato. 



13. Tras bus¬ 
car un 111 

rn-r, oil oculto 

pera los ca¬ 
bios, en aza 
mor. primero 
la cunexÍLir do 
masa, no sin 
artos haber 
su liúdo un 
borne de la 
batería, como 
jinnei paso 
de cualquier 

i m;; ¿n | ac i ó n 

i ti'L-lr K.fi 
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10, I ni muía 

do el moni aje 

i\<‘ iii carcas ni 
y el insirumen- 
lo • enn píela 
la primera fase 
de la opera- 

( H:f \[» Culi 

dinríi oufindn 
encajemos los 
terminales en 

ais ilñspla^a- 
m| friloa ¿ido 
z uados para 
pío llegue il 
volt metro la 
nf Mini me.: un 
]\i O ÚSlfi pffi 
bies. 



ifl. So bni 
ca luego un 
calilo rio posi¬ 
tivo que pase 
por la Huve du 
contacto para 
que: se pueda 

enn mi drcuilo 

cuando el co¬ 
cho rwi se mili 
l.lt, y M '■ nl.lr'rl 
con un lOTmi- 
nai de doble 
apriete que es 
de muy lácil y 
cómoda ulili 

ZHCÍÓM, 























7, Las cono 
xiones de los 
terminales se 
ajustarán me¬ 
díanle alicate 

o pinza de 

declrici&la y 

se protegerán 
ineludible- 
mente con un 
casqullu anli- 
humedad con 
d fm do evitar 
'.Jo iv- ci l mes 
cno puedan 
falsear las me- 
didones del 
voltímetro. 



8, De entra¬ 
da se noria a 
lo ongltud re 
querida para 
Ifié tres termi- 

rnlcc. y se on- 
Ih/jm los cH‘l 
i ns Ir límenlo 
dentro dol alo 

i im i 'nlo Ir? i 

uíiicasn. qim 
oís pono d© 
os pació su lí 
cíenlo finia 
. ii. iris . abies 
queden debi- 
damerrte alo¬ 
jados en püa 



11. Para ello 
el sisiemn más 
oí i oa?; suele 
ser desmon¬ 
tar el tablero 
de m arrúmen¬ 
los, a no sor 
que se tenga 
láol acceso h 
I nterior del 
r in: rno bajo el 
i-, ilpiradcrn, 
que no es ya 
h itiili mi y a de 
riifes s urde 
obligar a Ira 
bajar más ln 
cñmnríamente 



12, Al soltar 
el labiero de 
f-nstmmenios 
es necesario 

d e ¡>ongan 
chai prev ¡ a 
inente r cabio 
del cuenta k! 6 
metroSp i.uy;i 
carnea dispo¬ 
ne de un clip 
metálico, ros¬ 
ca manual o 
sale por sim¬ 
ple pebiOu 
Nu c:l plCfiiSO 
desconectar 
i ni iqum dn ! »:. 
demás inshu- 
mentos. 



i 




15 , La opa- 

r a i i 6 r i cii 

guióme con¬ 
siste en lanzar 
o i ios t i vo de 
Iluminación a 
cualquiera de 

bil-i IdriKK : 1 m 

se encentra¬ 
ran en o mte 
ni Jptdr Qfír.ernl 
de lucos, ocul- 
l¡ r la mKlaíR- 
ctórt y monléi 
de nuevo el 
cuadro de ins- 
ir imeruto? 



10, Queda 
con ello ten ii 
nada 6 a oper ti 
ción de mcm- 
laie. bastando 

t:nn coneiíio- 
nnr la bal orí a 
para poder ve 
rilicar ya cor 
una simple 
uieada, cada 
vez que se en¬ 
cienda ol con 
lacio, el nlvni 
do carga tío la 
misma. 



195 















































fegurkfad_ 

El cruce de ruedas 


I OS neumáticas son al automóvil lo.quu 
los /.apalos a unes Ir os pies, los ciernen 
tos Je rodadura del coche constituyen 
piezas bancas en su mil ¡/.ación general Son 
esenciales en lo que respecta u la seguridad* 
en lo que afecta a la suavidad en la condnc 
eión. comodidad tic suspensión y adheren¬ 
cia al sudo sobre el que se desliza. 

Son muchas los factores vítales que con 
lleva un neumático y cada vez es mayor el 
número de conductores que se preocupa a 
de ellos y que vigilan tanto su estada como 
la presión de inflado. En compensación se 
puede decir que los neumáticos son cada 
vez más seguros y van haciendo olvidar a 
los con ductores las molestias de los pincha 


¿os, 


Periódica mente es can veniente dar una 


revisión a los neumáticos, lista operación se 
puede hacer vísualmcnte pura apreciar el 
estada de desgaste y muy especialmente 


para comprobar que es uniforme. Conviene 
examinar también la profundidad del di bu 
ja el estado de las bandas y, por supuesto, 
la presión de inflado, comprobando la 
igualdad en las ruedas delanteras, per un la¬ 
do, V en las traseras, por otro, Este punto es 
importante y es una operación que no pue 
de realizarse a simple vista: es i mp rescindí 
ble comprobar personalmente la presión 
con el aparato adecuado y, puestos a seguir 
aconsejando, fiarse mucho más del que 
lodo conductor debe llevar en el coche que 
del que está a disposición de todos en las es 
taciones de servicio, a tríenos que por corrí 
probaciones anteriores se tenga la segur i 
dad dd buen estado cíe funcionamiento y de 
la exactitud de medidas de la estación que 
habituulmenie se frecuenta. 

Un inflado insuficiente provoca, junio 
con la lógica deriva, el desgaste prematuro 
M la banda de rodadura, al someterse u és 


ta a mu acción de frotamiento excesivo, 


De ve/ en cuando, |>cro con cierta regir 
laridnd, conviene comprobar las presiones y 
siempre que se vaya a emprender un viaje 
par carretera. Se alargará asi la vida de Eos 
neumáticos y se obtendrá mayor seguridad 
en En conducción, Cuanto menos experto se 
sea en la conducción, más imprescindibles 
son eslas precauciones, pues cuando se fie 
nen muchos kilómetros de volunte y mu 
chas horas de conducción se puede apreciar 
en seguida si algo fulla m las presiones y 
parar un Ja primera estación de servicio* 
Mientras no se alcance esa sensibilidad, lo 
mejor es la comprobación real. 

En el Irbm de instrucciones de cada eo 
clic el fabricante dd mismo indica, por un 
bulo. c| tipo de neumático por ¿I recomen 
dado y, por otro, la presión de inflado. Por 
su paite* los lubricantes lIc neumáticos ela 
boran también unas relaciones de tipos de 
cubiertas y presión de inflado en refación 
con el modelo de coche sobre el que van 




1, Aflojar ;t. nnriHttfc:-. vut Itn . • :• ■ oí. lomillos cíe 

tos CUiUro IIII* 1¿IK JliSlii Ji'.I l¡ SljHloS plfí] HO (6- 

mi que hnecr luí:qc 1 c Si (h ■. * 


2 . f Klrner de su átoiamien'o I,: mi'CS de fepuosio 
y rl galo fHñvarlof tisis ruétía os la que servirá a n u 
eiti» d <;nrnbir» 



6. i 11 . i r - 15 n c!.ia clevnco rj ■ -un lado. poner i¡i l - "íinrucuetu'.-" bajo el 
pUenio tWd y el impcdo delantero, También Se puede hacer í?t 
i. .n rl.no sm borriquera'.. 



7. Baiar suavesianie el coche hasta que se afiance sopre los sopor 
tes, cuidando que estos presenten una huerta superficie' d*- iionvu 
























3, Echar ej Irene de mano y caizai alguna de las 
ruedan; que no se elevan Procurar que el terreno 
nlegiüo sea llano, sn desniveles. 


En cochos como el Cilroén GS, situar la palon¬ 
ea dn elevación en su punió máximo, lo que lacjliia- 
r:'i l,i cale cartón riel rjaln 


5* Colocar el elevado* en el aician ncnlu de un 
costado y subir el coche hasta que las ruedas que- 
tnn claran nnle -'.epar acias drt snelr 







- ¿¡ * 
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i , 




> *>.* *. 




1 ^ ,, 
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=>? 



a. Las cuatrc ruedas so han andada la de ro- 
pLioslo es h qiMí hemos colocado delante para que 
SO vean h ru ]¡¡s cinco 



S. £n el eje (rasero derecho se coloca la que esla 
ba de repuesto, que se supone es la menos gasta- 
da Si ha Patudo pechazo rocíenlo, lenerioen cuenta. 
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El cruce de ruedas 




10, La trasera derer.ha pasa ahora delantR a la iz¬ 
quierda, de esa forma 50 equilibrará ol dc&gnsto 
que fóngfl 


11. La delantera izquierda se mantiene en ese la¬ 
do, poto parra rlolrás. En el cruce siguiente pasarla 
al Otro tádu, 



13, La trasera Izquierda se cruza al lado derecho, 
perú dclaiilíj l j qui e&laba aquí fj& la qu& queda 
Ge repuesto 


13. Cuando se ha hecho el cruce, se aprietan 
bien lodos los lornílloüi aunque se termirará el 
apriete con el coche en ei suelo. 



14. Se vucivi a colocar al gato en les costados, 
para retirar tos soportes Operar cm suavidad para 
que til cocho no so inclino tí ornas iodo. 



15. P nra completar la o peía clon sdto talla igualar 
presinnen y equilibrar las ruedas, pues el cambo de 
poGiiiiór puedo alocua las 
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monUidtis. Normalmente, ambas reeomen- 
dac iones suden coincidir, pero sí no e* asi. 
deben seguirse las indicaciones del fabrican 
te del automóvil. 

Por supuesto que los neumáticos se puc 
den someter a mayor presión que la reco 
mondada, ello hará que se abran más sus 
canales y que d caucho quede sometido a 
superior esfuerzo, se disminuye la superlicie 
de cunlaelu, .se gana en velocidad y se alio 
iTíi algo de combustible, pero cambia el tipo 
de conducción. acorta la vida del rieumá 
tico, se propagan mejor las vibraciones al 
volante y los saltos son mas bruscos. Variar 
la presión de inflado recomendada no es 
conveniente, salvo que se tenga ya una gran 
pericia en la conducción y se sepa qué es lo 
que se desea conseguir. 

Los neumáticos no se desgastan igual 
mente los cuatro que están en servicio, y 
mucho menos d de repuesto, ! i ay unas irre 
gularidades que son inevitables, pero e¡ con- 
ductor tiene en su mano efectuar lo que se 
denomina “cruce de ruedas", encaminado a 
conseguir un desgaste algo más uniforme y, 
sobre lodo, tener las cinco ruedas y no só 
lo las cuatro en servicio. Lo ideal para es¬ 
tas operaciones es disponer de unas “horri 
quedas' ipic permitan dejar al automóvil en 
alto y quitar las cuatro ruedas n! tiempo 
para hacer el cruce adecuado. Sí no se dis 
punen de estos elementos, no queda más re 
medio que ir operando rueda tras rueda, 
empezando por la de repuesto, que pasa 11 
ocupar el lugar de la de atrás derecha, ésta 
pasa en cruz delante, n la izquierda, ésta si 
guc a la izquierda, pero detrás, y la de esc 
sitio pasa delante, a i a derecha, y la que es 
Liba aquí se queda de repuesto hasta el pió 
ximo “cruce". 

No indicamos cómo se realiza 1111 cambio 
de rueda corredlo porque el “paso a paso" 
se mostró ya en otro capitulo, limitando 
nos aquí a señalar el modo de efectuar el 
“cruce”. 

Una advertencia final: cuando se ha ter 
minado la operación, hay que revisar Lis 
presiones de inflado para igualar las de de 
¡ante y las de atrás > habrn que corregir d 
equilibrado de tas ruedas. 

Precisamente, el hecho de que el equili¬ 
brado se altere a! cambiar la posición de las 
ruedas puede inducir a no realizar el cam¬ 
bio periódico, que es recomendable. La ope 
ración de comprobar d equilibrado convie¬ 
ne realizarla también, pues por múltiples 
causas se pueden producir desajustes que 
afectarán al comportamiento del vehículo 
en carretera > , sobre lodo, cuando Itaya que 
realizar una maniobra súbita de frena r p , 
70 o ile giro violento. 














economía-ahorro 


Puntos secundarios del coche usado 


U NA vez HiiitJi/üdQs los factores más 
esenciales dél coche cuyn compra se 
está estudiando* llega cí momento de 
lijarse en otro impórtame grupo de ciernen 
ios, secundarios si se quiere* pero que lam 
hién tienen su valor* especialmente cuando 
se consideran en conjunto. 

til cuciitakilúrnolrnü es uno de los puntos 
más observados por algunus coinp rail ores, 
pansanilo que este instrumento merece total 
credibilidad y que su indicación mostrará* 
más o menos, d recorrido total del cuche. 
No hay duda que a veces es asi* pero en un 
gran porcentaje de casos* la cifra indicada 
por este instrumento no tiene nada que ver 
con los kilómetros que en realidad ha reto 
ir ¡do el coche hasta entonces, Un cuera a ki 
lo metros se puede poner a cero con machí 
sima facilidad sin desmontarlo siquiera— 
y esto* iiatii ral mente, lo saben lodos lus 


vendedores de automóviles y muchos usa a 
rios particulares* Por n|ni parte, durante la 
vkla del coche na es difícil que el cucntaki 
lómeteos se haya estropeado y haya sido 
cambiado o reparado y puesto a cero. Por 
estos motivos, para establecer cí grado de 
uso que el coche ha tenido, conviene fijarse 
más bien en oíros inri icios, como el desgaste 
de la lapicen a del asiento del conductor, el 
estado de las gomas de los pedales* el as 
pecio de las alfombrillas, etcétera. 

Una ojeada por Fuera al motor es cierto 
que no permite apreciar grandes cosas. No 
obstante* se podrá observar algún indicio de 
s¡ d motor lia sido bien mantenido y, en ge 
ñera!, bien tratado. Un motor sucio, queja 
mns fue pe trole a do, y lleno de grasa por lo 
das partes, naturalmente, sera sintonía de 
que su propietario se preocupo muy poco ü 
nada de mantenerlo en correcto estado, y 


no será difícil, por lanío, que se encuentre 
en unas condiciones mecánicas más bien 
deficientes. Si se aprecian fugas de aceite, 
iralar de descubrir los orígenes. La* fugas 
por la lapa de huían cines tienen poca im¬ 
portancia, pues son fáciles de corregir. Más 
graves serian las que se descubrieran por la 
parle inferior del motor (retenes del dgLte 
nal o junta del cárter) o las que tuvieran ki 
gar por la junta de ln culata agua o acd 
le-. 

Respecto d nudos de funcionamiento, es 
difícil dar reeomendaciones generales, pues 
cada modelo tiene los suyos cfiraeterisiicos 
y los que son normales para unos pueden 
ver franca me rile graves pnru otros. No obs 
[ante, con el motor en míen tí un ruido de 
roces metálicos procedente de In parte de 
lomera del motor denota desgastes del con 
¡unto Je pititines y cadena de In distrílm 



1. i o que m urque uJimVikiiorriíMn s no llene demasiada mq 'Ormucia, si los 
dalos que ve n facilitar el ewriien directo del coche nc confirman lo que allí se 
indica. Alterar loo kilómetros reñios oa algo bastante fácil de realizar 
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2. liu motor Alicia, '-v ivo Indicar quo el efind jclor no ha cuidado bien el ve- 
hculo, no debe asustar ciemos sed o, excepto si se aprecian tugas de ace le por 
la lapa ce balancines i.. de culata o debajo en retenes o ¡urna de cárter 


3. Fl radiador ha ce nasa r varse afenranrantR No han de ¿sxislrr lugas cÍr agua 
por les celdillas ni por las soldaduras superiores o inferiores de los ILibas, Si es¬ 
ta sucio conviene limpiarlo para examinarlo a rondo. 
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Puntos secundarios del coche usado 




ción. No se (rala de una reparación cara, 
pero, caso de adquirir el coche* tampoco 
dehe demorarse mucho, pues si la holgura 
aumenta y la cadena llega a romperse o Jos 
dientes de los pifiones a segarse, las válvu¬ 
las de In culata podrían llegar a tropezar 
con los pistones y causar esto una impor¬ 
tante averia, 

En algunos coches y, sobre lodo, en los 
ele motor trasero, el sistema de refrigeración 
puede ser una fuente de problemas. Asegu¬ 
rarse de que no existan fugas por las eeldi 
tías dd radiador, ni tampoco por las solda¬ 
duras superiores o inferiores délos tubos. Sí 
el panel del radiador apareciera muy sucio 
por fuera, convendrá limpiarlo para poder 
examinarlo a fondo, única forma de poder 
descubrí i las posibles repa radon es a base 
de cementos que quizá presente y que sin 
duda a In larga serian, lógicamente, causo 


de fugas de agua, que nos acarrearán serios 
problemas. 

La caja de cambios y el puente trasero 
pueden aparecer con ligeras fugas o reza 
mes de aceite, que carecerán de importan¬ 
cia siempre y cuando d derrame sea tan pe 
que ño que no afecte apenas al nivel necesa¬ 
rio en el conjunto, lín caso de duda, obscr 
var siempre el nivel, soltando para ello el ln 
pón de comprobación, que vendrá indicado 
en el lihriio de instrucciones del coche. Un 
nivel muy haju puede ser especialmente grn 
ve en el caso del diferencial, cuyo conjunto 
de piñón y corona podría haber sufrido des¬ 
gastes importantes en el caso de haber fun 
clonado mucho tiempo con una cantidad de 
aceite insuficiente. 

I .as holguras en eí tren delantero a causa 
de desgaste de rotulas son leu achaque lipí 
eo en cuches ton elevado kilometraje. I a 


mejor idea sobre su estado se obtendrá du¬ 
rarle la prueba en carretera, en ln que se 
podrá rioím gol líeteos y retemblores carne 
tensó eos si efectivamente hay desgastes im 
porhmtes. Otra lórnia de comprobarlo con 
sisle en sacudir las ruedas con energía, con 
el coche elevado, observando a la vez el 
movimiento de las rótulas, li n los modelos 
más antiguos, las rótulas son aj imitables, de 
modo que el prohlema de desgastó tiene una 
solución buMuiHc económica. Hn la mayo 
ria de los coches actuales, sin embargo. Jas 
rótulas que se utilizan son del tipo “long !i 
íe", selladas y sin posibilidad de engrase pe¬ 
riódico ni ajuste, En estos vehículos, la úni 
ea solución consiste en sustituir las minias 
desgastadas por conjuntos nuevos, 

Al tiempo que se observan las rótulas se 
puede aprovechar la oportunidad para 
echarles un vistazo a los amortiguadores. 


5, Es c-inven ierro .tu u iru-'.n do < i ■ los vástngos de los a mengua clores no 
presentan oxidaciones y de que sos anclajes se encuentran on buenas condi 
donen. 


9. I a cerradura del caoó d dan loro también conviene examinarla, asi como 
las arl i cu (aciones. A voces, pequeños detoctos de estos punios pueden supo¬ 
ner i |ni i ir.:i: jnt! . inij ni Un i es. 


4. Un amoriiQimdor que muesirc fugas da aceite puede haber perdido loda su 

Í’r!j ru H i: It I tí'' i'ií'í ' i -1 !.i-: n'ifr Si ^:ii**lr| ,r:tñn M.”i fin I lo .Hiilot, !’..•>*•; ble En 

le prueba en carretera, confirmar O erando reo del sistema de suspensión 


8, t n coches con llevado kilometraje (próximo o superior a ios cien mit) es ló- 
cil que existan holguras en las rótulas de iae árticulaciones de ia dirección y olo 
méritos de suspensión. Sacudir con energía (as rué fas y uu^rvur las r dulas 
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Un amortiguador con grandes fugas de 
aceite puede haber perdido toda o gran par¬ 
le de su capacidad do amortiguación y pre 
eisnr sustitución inmediata. también es mi - 
portanlu asegurarse do que fus vastagos de 
los amortiguadores no presenten oxidado 
nes y que sus anclajes se encuentran cu 
buenas condiciones. 

Tanto fas pastillas de frenos como los 
neumáticos y en general cualquier otro efe 
mentó de reposición normal en el maní en i 
miento del coche, lo más probable será que 
aparc/cun a medio uso. Grandes desgastes 
en estos elementos ru> significan, sin embar 
p,o, ningún problema, sino que habrá que 
contar de anlemanu con su suslilución in¬ 
mediata o a corto plazo* 

En zonas nía nimias o húmedas es casi 
seguro que el sistema de escape requerirá 
alguna atención. La oxidación superficial 


de los tubos no liene mucha importancia e 
incluso es normal en bastantes casos* 1.1 
problema es cuando la oxidación procede 
del interior del conjunto (tubo o marmita 
del silencioso), pues en esc caso lo más pro¬ 
bable sera que el conjunto no tenga ya sal 
vacien y haya que sustituirlo. Es ímportan- 
le. además, fijarse, asimismo, en las uniones 
y soldaduras dé los tubos a las marmitas. 
Las grietas o roturas en soldaduras tendrán 
arreglo únicamente si la chapa de los con 
juntos no presenta un grado de oxidación 
muy avanzado. 

En cuanto a la carrocería, aparte de su 
aspecto ex lerna, conviene considerar oíros 
puntos, como, por ejemplo, las puertas y 
sus elementos accesorios ícerraduras, con 
junios ele vallinas, deriva brisas, etc,), nsi 
como las articulaciones ) pesiillos de capot 
y tapa del maletero. En algunos casos, pe 


qucno.s defectos o* al menos, pequeños en 
apariencia exigen reparaciones caras y 
complicadas, que, naturalmente, interesa 
por todos lo& medios evitar. Tal seria él ca¬ 
so, por poner un ejemplo, de unas bisagras 
de puertas sen ¡arrancad as de sus anclajes 
en el marco. 

Los asientos constituyen una de las me 
jares muestras de la edad dd coche, pem 
más que su tapizado, lo que habla es el esta¬ 
do de la estructura* Un tapizado impecable 
puede indicar que, electivamente, el coche 
ha sido poco usado,,, o que llevó fundas dti 
rantc toda su utilización anterior* En eam 
hin, unos asientos hundidos, deformados, 
con sus anclajes solos o con holguras 
son muestra clara de que el automóvil lle¬ 
va encima muchos miles de kilómetros, 
aunque su tapicería original haya sido T 1 
bien protegida contra la suciedad. 



6. I * maletero no de*be olvidarse Tanto la ccfraauca cono las exidnounas. ir 
ter lores han de examinarse con cuidado Las manchas de Oí ido indican la en- 
IrrdR ríe agua por alrjfin lado Ver si es sftlo superficial o si llega ríanla n suelo 






7, A muño tiempo, echo tu n oeadn por la chapa mieficr, porque son las 
que menos se cuidan en las reparaciones, incluso en las importantes, y los de 
faetns pueden indicar que el r irhR ha innido rrnlis iones gravas 




10, los desgastes en los neumáticos rio es que sean decisivos pare la etec- 
cl¿n del coche, poro sí efe he n tenerse en cu en la. porque, ■íi hay qun repon©! os, 
■ un ti. i rilo qun habí i qtt< añadir muñían maro il p-u.-ca dol vehículo 


ii* Las paremias de tos faros son Igualmente un excelente indicativo det cui¬ 
darlo qiH=' ha rpf:ih ti » ol ve! i nlu 'L ha enN irlo íigi a y hi 1 han oxidada habrán 
perdido parle de su capacidad iluiíiin ación y hay que cambiarlos, 
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conozco/ucoche 


La distribución 


■■ 



ONS r I j EIYh el “sistema de distribu 
don' el conjunto tic turnios que posi¬ 
bilitan d llenado de carburante en los 
cilindros. Como se sabe, el carbura me 
(mezcla tic aire y combustible, en forma de 
vapor, realizada por el carburador) llega i 
los cilindros a Través de unas conducciones 
de ancho diámetro. Humadas “colectores" 
de admisión, que desembocan en la parte 
superior de los cilindros u “cámara de eum- 
buatión". 

Los colee lo res y las cámaras Je combus¬ 
tión están talladas en la parte superior del 
motor: en la culata, y es también en esta 
pieza metálica en la que se asientan los 
principales órganos de la distribución. 

El paso de la mezcla n las cámaras está 
regulado por las “válvulas”, árgano* prínci 
pules de la distribución. Estas válvulas, tic 
material muy resistente al calor, tienen for 
mu de trompetilla, en l.:i que su parte más 
ancha es la que ajusta pe rícela mente ui la 
culata, permitiendo un cierre absoluta ni en le 
estanco. En esta posición de cierre se man 
tienen en la mayor parte del funcionamiento 
de los cuatro tiempos de cada cilindro. 
Dudo que el ciclo completo de funciona 
miento de un cilindro es de Jos vueltas (360 
grados + 360 grados}. una válvula perma¬ 
nece abierta únicamente unos L>0 grados, 
me n ten i endose d resto del tiempo en repo 
sn, firmemente asentada pnr medio de los 
muelles dispuestos para tal luí. 

Iríi apertura y cierre de lar; válvulas la Je 
termina el árbol de kvas* Se ¡rata de un eje. 
movido solidariamente con d cigüeñal por 
medio de una cadena o una correa de dien¬ 
tes. en el que se intercalan tantas “levas"* 
como válvulas tenga el motor; normalmen¬ 
te, K; es decir, dos válvulas (una Je admi¬ 
sión y otra de escape) por cada cilindro. 
Las “levas” son muy utilizadas en mecáni¬ 
ca y llamadas también “excéntricas". Las 
protuberancias o resaltes de bis levas deter¬ 
minan varios factores importantes para la 
distribución, S\ la leva ritme un valor angu¬ 
lar alto, la duración de la apertura será lam 
bien alta; si el diámetro exterior de la excén 
trica es elevado, 3a apertura y cierre serán 
muy rápidos. El diseño de uri árbol de levas 
es uno de los trabajos más complejos de la 
construcción o modificación de un motor. 
También hnv que tener presente que d ár¬ 
bol de levas mueve la bomba de gasolina 
por medio Je otra excéntrica, y d efe del 
distribuidor (deleo) y bomba do engrase, 
por medio de un engranaje helicoidal Nor¬ 
ma Ir neme el árbol Je levas se encuentra en 
el lateral del bloque motor (al mismo lado 
que el "deleo"). pero en motores de alto 
rendimiento puede situarse en la propia cu¬ 
lata, lo que se denomina árbol de levas ¿i en 
cabeza", y es entonces frecuente que exista 
li n árbol de levas para las válvulas de admi 
sión y otro para las válvulas de escape. Esta 
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construcción es típica cu los motores en 
“V" v a menudo estos motores Je alto ren¬ 
dimiento suelen llevar dos válvulas de admi 
sióu v otras dos válvulas de escape, con lo 
que se consiguen llena Jos del cilindro muy 
rápidos y completos, posibilitando asi fun 
c ion a miento a regímenes muy elevados. 

En los motores convencionales. Je árbol 
de levas lateral* la apertura y cierre de las 
válvulas se efectúa por medio de un sistema 
de em pujadores y balancines. El árbol de le 
vas actúa sobre unas varillas metálicas 
teempufadores"), ensanchadas en una zuna 
de contacto con la leva (este ensanche se 
llama “taqué" o “taquet") que* a su vez 


mueven un balancín que actúa ya directa¬ 
mente .sobre la válvula. Los balan cines se 
encuentran en Ja culata, unidos a un eje de 
pívotamíento t> "eje de balancines", que no 
debemos confundir con el árbol Je levas* Lí 
eje de balancines se halla protegido por una 
lapa de material ligero o “tapa de balanci¬ 
nes", donde se encuentra el tapón de llena 
do de aceite Precisamente esta zona de los 
balancines, levas y empujadores, es una de 
las que más lubricación precisa. 

Válvulas.—Elementos que mantienen 
la sslanqueidud Je los cilindros, permi¬ 
tiendo el paso de los gases Je combustión y 
la salida de los gases del escape. Están dife- 
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DIAGRAMA DE DISTRIBUCION 



PTAI 

*rr » Apertura fin írscapO. 

Apertura de üdrH¡SÍftrt. 

Plul 5 ; Punió muerta superior. 

Pftfll; Punto muerto inferior, 

AAE: Av.ir.ce apertura de escape. 

ROE Retraan cierre de encape. 

A.AA: Avance apnrlurn de actnliáión. 

RCA: Rocrflso cieñe de ndnnisiión, 

En eslc i¡r¿ilico^i' representa ni fii'iocisrniertn de un 
c^indto. En (noria, la válvula de admisión deberla abrir 
SU UiiltJ - 'i I el n MI, V (Jl'i ir me iuCüt lL' 11 -rlü los 1 (JO Í]I udOB 
oue dura el tiempo de admisión: s*n embargo, se abre 
unos grado. antes y se cuna unos grados depuí $ dd 
PWS OIro (anlo ocurre con la vfiivtia de escape. Eslog 
reí rosos y adelantas I arman lo que sollama '’cfUcíT det 
árbol de levas y delttrntirm un mvtur luncigFiannt?riiu tld 
motor, que establece vacíamente la "puésia a puntó* 
Lürrur.:Us dü un uuloruóvll. 




rene radas las de admisión de las de escape. 
Lo normal en un motor convencional es 
que exista una válvula de cndfl upo en cada 
cilindro. 

Muelle de válvulas*— Mantiene a bis 
válvulas en posición de reposo; esto es, 
cerradas. Los órganos mecánicos que ac¬ 
cionan Ja apertura de las válvulas deben 
vencer la fuer/a de estos muelles, que en 
motores de cierta antigüedad se monta han 
por parejas, concéntricos. Se apoyan sobre 
la culata y sobre una caperuza unida al vás 
lago de Jas válvulas, 

Bíilyncincs*~-En los motores conven 
ció nales de árbol de levas I al eral son los: 


encargados de accionar directamente las 
válvulas, empujándolas al recibir d moví 
miento ascendente de los cm pujadores. Es 
iím dispuestos los balancines sobre un mis 
mu eje Te je de balancines"}, situado en la 
culata de! motor, protegidos por fa‘ 4 tapíi de 
balancines . I os balancines llevan un siste¬ 
ma de tuerca \ contratuerca para permitir 
ef reglaje. 

Em pujador.— Varilla metálica accio 
nada por las levas, que empuja los Evihinci 
nes, S.t mueven a travos de un orí Teto de! 
bloque motor llamado "gui.i'\ que impide la 
deformación de estas largas varillas* Su 
parle inlerioi dnvelamenre en contacto con 


la leva, se llama ^taqué", y es normalmente 
de material más blando para no erosionar 
la leva. En ocasiones, los tuques I relien una 
rnedeedlíi para fu diñar el resbal ai metilo de 
la leva. 


Arbol tfc levas*—Eje situado ñor 
mufmc tic en el Ínter al del bloque motor (o 
en la culata}, movido por el cigüeñal, que* 
además de accionar otros órganos meca ni 
eos {distribuidor v bombas de engrase y alá 
mentación)* lleva talladas tas levas que van 
a regular la apertura y cierre de las válvu¬ 


las, en función de su resalte o ex 
céntrica. 
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coftfcfwodén y mantenimiento 

Limpieza del radiador 


C ON el calor dd verano hace acto de 
presencia en muchos coches un pru- 
blomn o lie en la> oirás estaciones del 
año permanece inédita Se iraln del calenta¬ 
miento excesivo deí 1110 tur, defectoque pue- 
dc dar lugar a graves y costosas averias .si 
no es atajado n tiempo. 

fvn verano, uparle de la mayor tempera 
tura ambiente, se juntan además otras fae 
lores que contribuyen a aumentar d riesgo 
de que aparezca csle problema, I >e un lado 
los viajes son más frecuentes por ser época 
de vacaciones; y. de otro, umhicn viene n 
ser más corriente que ¡a carga y las exigen¬ 
cias a que se encuentre sometido el automó¬ 


vil sean más extremas, por el mismo motivo 
de vacaciones, viajes cort prisas y con eJ co¬ 
che al máximo de su capacidad, etc., etc. 
Estos dos factores, unidos al calor natural 
de la estación, determinan que realmente re 
JsuJtc muy aconsejable una revisión del siste¬ 
ma de refrigeración del coche a fio de pro 
venir este tipo de problemas. 

Uno de los elementos de mayor respon 
Nubilidad en cf sistema de refrigeración es 
precisamente d radiador. Id cometido de 
tsíc componente no es otro que el de ova 
otar el calor del motor, operación que en 
pocas palabra* tiene lugar de la siguiente 
manera: VA calor desarrollado en d motor 


so transmite al agua que circula a través ele 
Ins cámaras que rodean ios cilindros y 
cámaras de explosión de la culata. El liqni¬ 
do aumenta asi su temperatura, circulando 
ya caliente hacia d radiador, I n el radia¬ 
dor. el agua pasa v. través de gran número 
de tubos insertados en unas placas metálí 
cas a modo ele aletas de refrigeración, y allí 
cede calor n la corriente de aire que atravie¬ 
sa l^s placas, descerní rendo su temperatura. 
Una ve/ irla, el agua pasa de nuevo a las 
cámaras de agua dd motor, repitiéndole el 
ciclo. De tildo esto fácilmente se puede de 
dudr que si cf radiador se encontrara .sucio, 
ya sea por su interior (sales, óxido «i sus 


1- Como pri 
tm f-¿\ rn didn y 
antes de proco 
der al vaciad Q 
dol sistema de 
tef rige ración. 0$ 
necesario soltar 
ri rallón dei ra 
dindor Fu Ins 
rnrd- los en que 

i radiador Heve 
lar di sellarlo 
quitJM tm i. ii 
yar el del dupó • 
ato de ex pan 
S'6n. En cual 
qun 1 caso, t-'l 
sistema debe 

* m l ii tolatmen- 

te frió al h ice 
la operación. 



2. A continua 
dón ( destapar el 
rtepóül i rjr- r* 
punción y nb 
servar i inte 
rior SI en el ton 
do del recipiente 

i| ■Mir't i'\ i Ht.ua. 

.laníos tínM'ia-.. 
podrá &of ñeco 
> ar o dc5m ani 

:ar ®t depúsrio 

[operación muy 
sencilla, pues 
Dasra para ello 
collar i w ínrni- 
Ites de sujeción) 
a fin de limpiarlo 

'unra 



5. Una ve?. va¬ 
do de relrn | 
en rr tnrlt I 
Itri 'H, k ■ )i) l. f 11 

une manquera 
en la boca del 
radiador e inno 
nucir agua du- 
unte unce mi¬ 
nutos. Dejar que 
el agua salga 
por el manguito 
inferior o bien 
rebose por la 

Iim'm i nfnliíirn 
dtjm ha-ilír que 

oí chorro se 
mi eslre enn* 
pl oí cunen (o lim¬ 
pio, 
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6. T criminado 

el lavado nue 

convendrá ha- 
I M'l CÜ'TIflIeílVju 

con una limóte- 
/a dot pon ni cv 
feriar del redia- 
i.1 ni .apresarlas 
abrazaderas de 

11H !< i; lo C- II. m 

quilos que ha¬ 
yan sí de solta 

dnr. durante ni 
vaclfi'ju del uif- 
cuiin Pe visar 
I a rri b i 6 u e I 
apriete de los 
ribr i/adcrns cínl 
resto de los 

rin.i uqnil J 5 dtíl 

sistema. 




























pensión, etc) o por su exterior (polvo y gra¬ 
sa, insectos muertos, hojas* ule), la transmi¬ 
sión dd calor del agua al aire se vería perju¬ 
dicada y, en consecuencia, la tempera tura 
subiría cuchi ve/ más, con nesgo de oeasio 
nar un serio recaí en I amiento, 

La limpie/¡i periódica dd radiador res til 
ta. en consecuencia, muy recomen dable o 
incluso imprescindible en aquellos vehículos 
coa tendencia al calentamiento en verano. 

La suciedad depositada en el panal es le 
rior puede eliminarse simplemente dirigien¬ 
do un chorro de agua a presión sobre Jas la 
minillas, o bien, si hay depósitos de grasa y 
polvo, mediante un petroleado y una limpie 


za posterior con aire a presión. I n caso de 
no contar con aire a presión, la limpieza 
puede también hacerse con una brocha em¬ 
papad í\ en gasolina o petróleo. 

Por lo que respecta al interior, en la ma 
varia de los casos, una limpieza adecuada 
consistirá simplemente en vaciar completa 
mente el radiador y enjuagarlo con abun 
dan le agua que se dejara correr hasta que 
haya arrastrado toda la suciedad interior y 
se vea salir completamente limpia. 

En caso de que tras estas operaciones se 
sospechata que d runilínliento dd radiador 
todavía no es d normal (tendencia al calen 
lamiente), investigar otros pumos tales 


3. Si et radia¬ 
dor 1 uvic 1 1 ri yr |f> 
o japón en el 
fondo, a Imple ~ 
rnenleabriéndo 
io se podrá va¬ 
ciar, per-i ■ i, 
corno es i ■ caso 
de ta figura, no 
la nene, para 

evacuar ei agua 

será prnci’-'i-j sol 
lar H rnanguilo 
inicuo Aílojcii 
pa r a c l o la 
abrazadora y 
una ve? es1¿ 
holgada sobro pI 
mongL.'ito, tirar 

1 [vi ukníijuito :Jv 

poma hucia fue¬ 
ra. 



4. Fl clrcuiln 
de refrigeración 
rtp se vaciar ti 
riel Indo m pn 
Iras no so otm»i 
ue e l llqu do 
contenido en la 
parre Interior del 
bluqi u ríe oí fin 
dros. Sollar para 
ello ios tapones 
posteriores del 
bloque. Hay |ue 
advertir, do lu¬ 
das formas, que 
estos Knouis ;i 

V't " ‘.1] |il '■< ¡ 

les de allojsr, 
por 10 que no 
siprnprp vale la 
pena nvlftuir 


como d rundnnsmiento del termostato, la 
puesta a punto del motor, la tensión de las 
correas, el funcionamiento correcto dd 
electro ventilador (si va montado), etc,, etc. 
Ln última instancia puede, sin embargo, 
mejorarse esta limpieza encomendando a 
un taller d lavado interior dd radiador y de 
lodo el circuito de refrigeración. Existen 
equipos especiales para estos trabajos que 
-sin necesidad de ningún desmontaje pemil 
Leu realizar una limpieza muy perfecta de 
lodo el sistema cu muy poco tiempo y sin 
que suponga tener que dejar d automóvil, 
Se puede hacer al tiempo que alguno de loa 



7. Los tubos o 
man güilos de a 
calefacción son 
a menudo un 
punto olvidado 

un las re-as iones 
dvl slsteriid 

r e f r ig e r ac i 6 n 
Una íuga por os 
los K bos 1 ? úsele, 
$ n embargo. - e- 
isRí las mismas 
coriseo uenciets 
que cualquier 
oirá pérdida de? 
ayUd un el sis:c 
rna No olvidar, 
por lanío, apre¬ 
tar las abrazade¬ 
ras c¡e estos lo¬ 
bos 







m? 










B 3Í SB SOlTH- 
mn ios japones 
do dr> r'tqüe no 
boque de cilin 
dros, volverlos r 
colorar y aprfi- 
I arlos seguida 
mente, Tener 
mudado ni en 
rr izarlos, puoc 
rindo bu diUüi 
acceso resu 1 . 
muy fácil meter 
les torcidos, con 
el consiguiente 
riesgo do de tu 
íi jícU su u jscaa 
apretar los liic 































Limpieza del radiador 


&, Gon ayuda 
de un embudo, 

llegar el circuito 
de liquido refri¬ 
gerante. Aun¬ 
que en verano 
puede utilizarse 
pe i' ce lame ule 
agua clara, 
recomendable 

nNiznr sin pro c\ 
llqudu relncjí' 
i;ir11 ■ neonseja 
do ;»or el lae?r¡ 
can le del coche, 
que incluye anti- 
congelante y 
jdUivos antí un¬ 
dantes. 



10. Despunta 
co llenar ol ra 
d?ador Taparlo y 
a continuación 
poner en mar 
cha al motor du 
ranln unes ni 
ñutos Pararle y 
una ve/ Irlo de 
nuevo, abrir oira 
voz ol tapón y 
añadir el refrige¬ 
rante que sea 
rocosa rio para 
cue el nivel se 
situé justo a la 
altura del borde 
ce la en - boca - 
cura 



11. Re Ienar 
¡hora el depó¬ 
sito do expan- 
siór con tn mis¬ 
ma mezcla rclri 
lerante utiliza an 
>ara el síi: linrioi 
Llenarlo única 
manía hasta al 
nivel indinado 
on oí roopionto, 
31 u.i se viera 
ninguna marca 
de nivoL consul¬ 
ar ei libio de 

entretenimiento 
del coche, don 
le seguro so iri 
Jicara este ox- 

’fümo 



12. Antes de 
cerrar defimtiva- 
inente -I I adíe 
dor, observar 
con detall- j el ta 
p6fl de presión 
La arandela de 
goma debe en 
centrarse en 
portéelo enfado, 
cíüCat ni de¬ 
ferí oíos de rii n 
cjun tipo. Asccju 
ra-'&s también 
de que no Paya 
suciodnd a cu 
mulada e::i I t 
válvula dé reíJ'- 
no que ir pida 
eu buen fundo 
na miento. 



13. Cerrar fi 
na Iriienle el ta¬ 
pón de depósi¬ 
to de uNpansiór r 
y tapar o radia¬ 
dor. Poner en 
marcho el motor 
o mepr aún cir 
enJar un rato 
con el coche y 
seguídameniq 
observar el la- 
pón riol radiador 
y en gerraraI las 
coriRniore^ do 
torio el siEitemn 
de reí rig oración 
y cerciorarse de 
quü lodoostá on 
urden y mu su 
aprecia r ingnna 
pérdida Co líqui¬ 
do. 
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bficojoge y mejora miento _ 

Instalación de un limpiacristales trasero 


¡MODOS los automóviles van provistos 
de Finí piup»ru brisa*, pero aún no se 
instala de serie una escobilla limpia 
Jora en la luneta trasera. Sin embargo, el 
cristal posterior no es tan esencial, por su¬ 
puesto, como el delantero, pero si es impor¬ 
tante mantenerlo limpio para que el con 
ductor pueda ver perfectamente lo que esta 
sucediendo detrás de su vehículo: con dio 
se pueden evitar muchas colisiones, 

I ns automóviles tipo berlina con malete 
ro suelen tener unas limas detrás que, por 
su inclín lición, dejan deslizarse más fácil 
mente d agua los dias lluviosos y en dios 
puede prescinda rse de la escobilla supleto¬ 
ria. En cambio, tanto en las versiones lia 
martas 'familiares' 7 , "siation wagón 71 o sim¬ 
plemente en las de portón trasero, la incli¬ 
nación de la luneta, por un indo, y, por otro, 
las propias turbulencias del aire que se fur¬ 


ia zona que imcresa. Tres datos hay que te¬ 
ner en cuenta: d primero, que la escobilla 
no ha de sobrepasar d límite superior de In 
luneta; el segundo, que no lia de entorpecer 
In ficción sobre la cerradura de la tapa dd 
maletero, y d tercero, que ha de estar en un 
sitio donde sen posible sujetar bien el motor 
por la parte interior del portón trasero, 
l a cernidura del portón está colocada en 
el centro y d taladro del eje de i;i escobilla 
va normalmente ¿i la izquierda de I a cerra 
dura y algo por encima de ella. De todos 
modos, lo mejor es medir con una cuerda la 
longitud de iü escobilla y del brazo de la 
misma y, haciendo eje en d extremo inferior 
derecho de la luneta, marcar sobre la chapa 
con un lápiz de cera un pequeño arco de 
círculo, Después, haciendo eje en la parte 
superior de la luneta, trazar con el mismo 
radío otro pequeño arco que corte el ante¬ 


n algún amigo o compañero que tenga un 
coche similar o simplemente a cualquier 
conductor, aunque no se 1c conozca de na¬ 
da, que haga el favor de abrir el portón tra¬ 
sero y examinar dónde está efectuado el an 
claje del motor. No hace falta que la ubica 
ción se realice ni milímetro, con una aproxi¬ 
mación es suficiente 

Si el modelo de coche no está provisto 
para la in sudación de tal equipo, se buscará 
en onda cuso d sitio más indicado. Se van a 
necesitar cuatro taladros: dos para los tor 
nidos tic sujeción del motor, otro más gran¬ 
de, con salida al exterior, para pasar por él 
el eje de! brazo de la escobilla y el cuarto, 
pequeño, para sujetar con tornillo rosea 
chapa el cable del motor que va a masa. 

Fara el paso de los cables que han de ir a! 
borne positivo de la batería, pasando antes 
fior un interruptor en el salpicadero. Jo ñor 



1 Aqu lisura, adornÉis tiei equipo da la escobilla barredora, d dci hvacristo 
iv;v queafi explicaré en el próximo capítulo, puu^a.jiiqiJt suu corríplemenMrias 
pUfídcn ser i atunes que so hagan sopar idamente-. 



2, I as h erra mientan, como siempre uu aun complicadas Junio a fa laladra- 
dora figura una rema cha dora que soto se utilizara sise tiene. Si no se dispone 
ón ella, se suplen los remaches por lomillos con tuerca. 


man con la marcha de! automóvil tienden a 
mantener las golas de lluvia sobre el cristal, 
llegando a dificultar enormemente la visión 
para el conductor En es los casas, unn es 
tobillo limpiadora se hace imprescindible. 

Estas escobillas suelen ber de velocidad 
única, no de varias como las delanteras, v 
con una e,s más que suficiente. Podría insta¬ 
larse encima o debajo de h luneta, aunque 
lo normal slu debajo porque allí se dispone 
de mas superficie de chapa para su buen 
and aj e. 

La instalación no es nada complicada, 
como puedo apreciarse en la serie fotográfí 
ca que damos, y quiza la única advertencia 
que haya de hacerse es medir bien y sí tu ai 
perfectamente el centro dd taladro en el que 
va a ir encajado d eje de la escobilla, Rs im 
portante, porque si está mal calculado, la 
escobilla se saldrá dd cristal o no limpiará 


rior, obteniendo asi un centro equidistante 
de los dos puntos que lian servido de eje. 
Levantando el portón su podrá apreciar si 
por la parle de dentro hay buen sitio en la 
chapa para el anclaje del motor, F^e centro 
obtenido se puede desviar un centímetro 
hacia la izquierda o hacia abajo, según lo 
que hay en la parle interior dd portón. 

El conjunto del motor y dd eje del brazo 
de la escobilla va sujeto con dos tornillos y 
sus correspondí ornes tuercas, pero hay que 
dejar que unos u otros sean visibles desde el 
exterior, por lo que procede encontrar en 
los tirantes que refuerzan interiormente el 
portón el lugar más indicado para sujetarlo 
allí. 

Aquellos modelos de coches que ofrecen 
e! limpia lunetas trasero como equipo opcio 
nal tienen ya previsto su alojamiento ade 
cu ado. y lo único que ha de hacerse es pedir 


mal es que no sen preciso efectuar ningún 
nuevo taladro y se puedan pasar por el mis 
i no poi el que llegan a las pilotos traseros 
sus correspondientes cables. Suelen ir o por 
arriba, por la parte superior de las puertas, 
o por debajo de las mismas. Tanto cu un 
case i rumo en otro, d sistema para pasarlos 
es d que indicamos en la pág, 47, cuan 
do explicamos el modo de instalar la radío 
y la antena, y ef camino a seguir es el mis¬ 
mo que se señalaba allí para las cables de la 
antena, por lo que aqui no se considera ne 
cesarlo repetir la serie fotográfica. 

Por último, lo normal es que un limpia]u- 
netas trasero vaya acompañado de un lava- 
cristales, es decir, de un chorro de agua. 
Para no hacer excesiva mente largo este 
montaje, lo dividimos en dos: en este capí 
tillo nos ocupamos del limpiacristales y en 
ef próximo dd líivaeristales, r j 
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Instalación de un limpia cristales trasero 



La primera opei huíPm medir bitm dónde de - oiadrürsc el agujero para 
ftS aje riel bra/ü de 6a os cabilla Esta no ha de sobresalir de la luneta ni ha de mu- 
lo filar la apertura y cierro del portón 



7, Corno puede aprobarse, los taladros del soporte del motor permiten una 
derla holgura Por elle» se sujeta primero el eje y luego &e ponen los otros dos. 
El apriete final se hace luego. 



11* Se puede ya ir completando la parte extern Una tuerca Dastame grande 
que va a prociear una llave del 22 es la que va a maniener ol e|ó del motor bien 
vertical y l'jü suore la Chapa uet portón. 
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d, Hacho el taladro principal con una broca de ocho o ID mm. se ensancha 
con ui’ci fresa o con algún accesorio de la taladradora En último case,, una lima 
redonda puede ser su*icíenle No na ae ser muy grande el agujere 



8, Hay que tener cuidado con las juntas: primero ta plana, luego ta que tiene 
lorma para compensar el desnivel de a chapa. Son i m por lames estas pre/as 
para que no enlrc aguo en e maletero. 



12 t Terminemos el rnutiiaje del Urajeo de la escobilla antes de ocu pomos de a 
parln elórlr.cn l na especie de capuchón flexible va encima «9 la tuerca gran¬ 
de, protegíóndolo contra ig corrosión y ocultándola s la vista 

























































S, Pora la fijación del motor oo precisa dos ta adras de sois u ocho nm según 
ijb tamil toa y otro más pequeño para la conexión a masa. En todos los casos 
conviene marcar primero con un granate. 


6* Ninguno do los Iros taladros indicados ha de salir al exterior, Van hechos 
fcobre uno do los li antes de refuerzo del podón, El único que va directamente 
sobre la chapa de la puerta trasera es el grande. 




9 Anles do poní’» la luerca que va a sujetarlo rolo, una nueva arandela, que 
es U. última. Todas las nrándelas van incluidas en el equipo de montejo. por le 
que ef ÚMica c lidndo es que no sobre ninguna. 




10. Sí pueden colocar los tornillos citeriores que sujetan el motor, sin olvidar 
las arondelos antideslizantes. Estos tornillos llevan tuerca per el oiro lado del t- 
latilt; al que vjíii fijada s 




13. Va se puede poner el tarazo Su taladro central está estriado, igual que el 
eje del motor. Ese asiría do per mili: >: u i icario a presión en la posición que se de¬ 
see, de modo que barra la parte ce luneta q Je interese. 


14, Determinada la posición, una nueva tuerca permitid li ar ol brazo en el lu¬ 
gar elegido El apriete ha de hacerse bien de modo que no se produzcan vaiia- 
c iones íiUii ' i., ■ •; ln- malunetia 89 ponga en 1 ■. 11 k; i ■ n v noi lo 



209 





























Instalación de un liwpiacrístales trasero 



15. Aquí se puede spreciar perlec lamento el ordenen que van coocedaa las 
distintas arandelas y cómo la primera tuerca queda totalmente pfelegida por el 
capuchón cíe plástico. 




16, La últinK. tuerca quoca también recubría y ocu ta por un embellecedor 
que va sobre el brazo de la escobilla y sobre el que gira para levantarlo o ba¬ 
jarlo. 




19. Por el hueco cmro la chapa exterior y los refuerzos interiores se hacen pa¬ 
sar los cables, después de decidir sí se van a llevar dotante por el montante su- 
pgriof de las puedas o per el Ir tenor. 






u -xmvM 
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' jr ' 


20. $ es preciso efectuar empalmes, se pueden utilizar unos elementos de 

plástico muy cómodos que hacen innecesario el pelado de los cables, porque 
la conexión la realizan a través de piezas mullicas que se clavan. 



33, Si los cables s* 1 quimón hacer pasar por la parte interior, conviene seguii 
el mismo camino que los que van a los f ¡lotos y luces ir as oros, pues c¡ recorrido 
es idéntico. 


24. El equipo de limp a uñetas trasero incluye en olcjunos modosos do coches 
una plancha qu 9 cub'e el motor y el equipo maulado.. suiecibn se haca me- 
Jifiite unos clips de plástico que unGlucí'I en unos lalacos que han de hacerse 
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17. En el interior del portón, el otro taladro que fie habla hecho es para sujetar 
a masa el cable corlo, el que va solo. Se hace cor un tornillo rosco chapa Los 
dos termindes del cable se enchufan a los otros dos que salen de motor, Huy 


un nacno y una hembra en cada uno de ellos 



21 . Para qua los cables no queden colgando, un poco de cinta ai si amo piósti 
en os suficierlc pera manlenerlos sujetos ri la chepa, aunque han do hacerse 
pasar por detrás de loe Eira ni es de refuerzo. 



25. Normalmente, el limpia!uñetas trasero no va centrado de modo que lim¬ 
pie la parto do luneta que esta en la línea drs visión del corte jeior y que es a de 
Id durediu del cristal. 



18, Ahora h.iy qpo levar do$ cables dolante al compartmnionto motor [¡ara pa 
sarics por el Interruptor que se va a colocar en el salpicadero. Si el coche, como 
el de la loto, lleno fondo nn el maletero, hay que quitarlo 



22 , Loe dos terminales coi cabio ee enchufan o los otros dos que salen del 
motor I i ay un macho y una hei úna en cada uno de ellos, ñor to que la cune 
xiún no admite posibilidad de equivocadóru 



26 F n el s b l pie adoro hay que i nsi ¡ I ar u n ir^ terr u ptor con s I q u o se por g s 
en functonamienlo y se pe re el lim pial ur islas (rasero, Suele ser de coble 
ljkú. pues coi el mismo sg contrete igualmente eí Iaval uñetas trase ro. 
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puc/to a punte _ 

Limpieza del filtro del aire 


U NA operación importante en el man 
icniniientu del automóvil es vigilar d 
estado de limpieza de! cartucho o ele 
menlo dd litro de aire. Se trata de un tra 
bajo realmente sencillo de efectuar, pero en 
d que conviene tener en cuenta unas pocas 
con sideraciones -especialmente cuando se 
lleve a cabo Ja operación por primera ve/ 
sí se quieren evitar problemas o posibles 
ni nuil alias posteriores en el motor. 

La necesidad dd liltro de aire viene in 
puesta par los propios requerí míen tas del 
motor de explosión, til aire que los cilindros 
absorben porn la formación de la mezcla 
combuslihle es imprescindible se encuentre 
lo más limpio posible y, sobre iodo, exento 
de partículas sólidas o polvo en suspensión, 
puesto que. de lo contra no. las impurezas 



polvo o arenilla— da rían lugar a una fu er 
te abrasión en numerosos órganos dd mo¬ 
tor. Los cilindros sufrirían rayadoras y des¬ 
gastes prematuros por la acción de la pasta 
formada al mezclarse las impurezas del aíre 
con el aceite lubricante, loque daría lugar a 
la necesidad de reparaciones importantes 
mucho untos Je cumplirse los plazos de ki¬ 
lometraje normales partí dio. También el 
carburador estaría expuesto a problemas 
por la presencia de impurezas en el aire; en 
este caso, obstrucciones de surtidores ti 
annimlia* cu su funcionan!¡enUi que darían 
lugar a fallos en d motor o incluso a la im 
posibilidad total de funcionamiento. 

Para asegurar la máxima pureza del aire 
absorbido por el motor y evitar asi los pro¬ 
blemas descritos, en todos los motores de 



combustión se procede a filtrar la totalidad 
dd aire utilizado, mediante el empico de 
adecuados dispositivos filtrantes, cuya mi¬ 
sión es simplemente la de separar las par¬ 
tículas abrasivas arrastradas por el aire, 

Fl tipti de liltro más usado en In actuali¬ 
dad es el denominado “en seco", con de¬ 
mento filtrante o cartucho* rccanibinble. 
tiste tipo de liltro tiene como principa! ven 
laja una elevada eficacia filtrante, eonsíitc 
rtiblemente superior a la de otros dispositi¬ 
vos corno ios denominados "en baño de 
aceite" (esponja de poli Luciano empapada 
en aceite). 

Los elementos o cartuchos en los filtros 
de tipo "seco*'' están construidos a base de 
una larga tira de papel poroso, plegado, sol 
dada sobre dos placas de material plásti 



1, Er la mayoría de tas automóviles el acceso a 
elemento dei fíUfO de ahe es muy sencillo. 3asíá 
por lo general, con soltar las tuercas o palomillas de 
Ilación da la lapa de la carcasa, debajo de la cusí 
se halla ol cu-lucho. 


2. Una ve; quitadas las Uercas do su¡ocí6n de la 
Lapa, aflojar la abrazadera de) tubo da ven lilao6' t de 
gases. Para elle introducir la punta de un deslorm- 
Hedor a través del hojal del pasador y girarlo en el 
sentido en que se vea aflojarse la cincha. 


3. Con la abraza dora ya floja, será fácil desconec¬ 
tar “t tubo empu¡á idufo hada afuera Convendrá m; 
al!ojar demediado la abrazadera ni mucho menos 
desmamarla del lodo, sirio dejarla sobre el tubo de 
goma para facilitar el romontaie posterior. 



5. deparada la tapa del conjunto, se podra exiraer 
el elemento filtrante, 1 rando de* mismo hacia aluera 
Si esiuv era exageradamente suljo, tener cuidado 
al macano de que no se oes prenda do vo sobre d 
ori f ido do admisión del carburador 


6. Para limpiar a lando la carcasa y el tubo de ad- 
misión do abe, seré necesario desmontar el conjen 
lo. Soltar para elfo las tuercas de sujeción al cuerpo 
del carburador, teniendo cuidado de que ninguna 

vsy^ a caerse en la admisión del carburador 


7. iras soltar todos los ano ai es, asegurarse de 
que la carcasa no sirvo do sopor le a níngCn otro 
ele no n |o (cablas, tubos, apoyos de bíelelas paras 
mando dei carburador, etc.) y separar el con|unlo 

de su ancla|e sobre el carburador 
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co. Entre Lis ifns plació generalmente se 
encuentra también una rejilla metálica de 
protección, destinada a dar rigidez al con 
junto y a evitar que el elemento pudiera 
aplastarse u deformarse. La superficie fil¬ 
trante del elemento, al estar plegado el pa¬ 
pel, resulta muy grande, lo que permite em¬ 
plear papeles muy tupidos, capaces de rete 
jier partículas sólidas pequeñísimas, resul¬ 
tando de una gran eficacia de nitrado. 


Cuándo debe limpiarse 
el elemento filtrante 

La mayor parte de los fabricantes de au¬ 
tomóviles recomiendan sustituir el cariucho 
o elemento filtrante cada 10,000 ó 15.000 
kilómetros* Hay casos en que d kilometraje 
aconsejado para el cambio es más pequeño 



4. En algunos moceioe, después de soltar las 
tuercas ríe sujeción de (a tapa t¡e hace necesario 
desencajar este elemento de su acoplamiento en la 
carcasa. En esos casos golpear ligera mente ios 
bordes para facilitar la operación. 





8. Con infl brocha u otro meció adecuado limpiar 
a fondo ¡a carnosa dol filtro y lo Iodo el ¡mirlando 
iodo rcislro de polvo o suciedad acumulados. Du- 
rants toda la operación mantener ot carburad ir ta¬ 
pado o con la mariposa del starter cerrada 


y casos en que es considerablemente más 
devado. Lo más recomendable es natural 
mente seguir las instrucciones del fabricante 
contenidas en el librito de entretenimiento 
del vehículo* De todos modos, un buen 
mantenimiento del filiro, indepeitdientemen 
le de lo que aconseje cada marca en par 
ticular. consiste en lo siguiente: 

• Cada 5.000 km. limpiar d elemento fil¬ 
trante, atravesándolo con aire a presión cu 
sentido contrario al del filtrado normal en el 
motor. Al mismo tiempo, limpiar de polvo 
las carcasas y tubo de admisión del filtro* 

• Cada 1Ü.D0Ü km. sustituir el demento y 
limpiar las carcasas y el tubo do admisión, 

E.s importante no olvidar d cambio pe 
riódico del elemento filtrante y tener cuida¬ 
do de no sobrepasar los plazos de sustiiu 


cíón recomendados. Cuando la suciedad 
acumulada sobre el papel de filtro alcanza 
un nivel considerable, los poros del papel 
llegan a cerrarse casi completamente y en¬ 
tonces el demento comienza a oponer tina 
fuerte retención al paso del aire, lo que se 
traduce en luí fuerte aumento en el consu¬ 
mo de gfisoMmi, 

Si se circula habittialmenic por caminos 
polvorientos, convendrá, como es lógico, 
reducir y hasta dividir por dos estos plazos, 
ya que en estas circunstancias el elemento 
se ciega mucho más de prisa, Análogamcn 
te, en las grandes ciudades con abundante 
polución será conveniente también acortar 
estos plazos, pues la carbonilla que en estos 
tugares lleva el aire en suspensión tiende a \ T ' 
tupir rápidamente el demento filtrante, [j 



s 










9Tj fi 


9, , Si no va a ser sustituido el elementa liilranle sor 
uno nuovo, limpiarlo con chorro de aire a presión 
dlrlyido de dentro hacia afuera, os decir, en sentido 
contrarío al del filtrado normal en el motor. En pene- 
ral, interesa hacer esta operación cada 5.0ÓC km.» 


limpiando ai mismo tiempo las carcasas y tubo de 
admisión riel filtro. De todas formas, siendo el tiltro 
un repuesto bar alo, no hay que dudar en sustituirlo 
oor otro nuevo en cuanto haya ¡a menor duda de 
que na esté en condiciones. 
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«CQwklocI 

Mejorar bs cinturones de seguridad 


T ODOS los fabricantes venden ya los 
coches equipados con cinturones de 
seguridad* peni se limitan eícsi exclusi- 
\ámenle a fas plazas delanteras* olvidando 
prác lita mente por completo a los mi Tridos 
viajeros de las traseras; naturalmente* hay 
fabricantes que en sus modelos importantes 
ofrecen ya de serie cinturones traseros* En 
muchos modelos pueden ya pedirse, como 
equipo opcional, y esto de entrada nos re 
porta un dato importante: las carrocerías y 


los guarnecidos están preparado» para rea¬ 
lizar un fácil montaje de los mismos. 

De otra parle* sólo los modelos más ca 
ros de cada gama equipan cinturones re 
tráctiJcs, tipo que va siendo obligatorio en 
muchos países, dado que su comodidad de 
montaje y utilización facilita d máximo d 
que los usuarios los utilicen, listos cintom 
nos supusieron un gran adelanto sobre los 
iniciales, que presentaron numerosos i neón 
venientes. Lo que sigue sin generalizarse 


son los cinturones Paseros y. por dio, los 
amigos de la seguridad pueden mejorar sen 
siblcmentc el equipo de cinturones conven 
eional reemplazando los clásicos de las pin 
zas delanteras por otros de tipo retráctil y* 
de paste incluir cinturones en las plazas Ira 
seras, sobre lodo en el caso de coches fami¬ 
liares en los que viajen frecuentemente ni 
ríos va mayores cu las plazas traseras* en 
tendiendo por mayores los que no necesitan 
ya del uso de asientos especiales para niños. 


i. Para la sus- 
lílución de ios 
cinturones con- 
véncronates por 
otros con carre¬ 
je ríe inercia es 
irnt'rci-irinfe hus 
car modelos sf 
jti i lar ce en to 
une ¿i ariuiíife se 
i diere o reco 
mondados pin 
el fabricante del 
coche para mo 
délos rnás lujo- 

SOS i? nid luí i(i. 



7. I n hnrra- 
m i gíi la nccc 

sarta para es¬ 
te cambio así 
corno para el 
rin nlaiií di i.ii 
turones en los 
asientos frase 
ios se limiia a 
destornillador, 
líate ti ¡a del 1 7 y 
una llave de 
codo o de carra¬ 
ca de este mis¬ 
ino número, del 
\2 y del 10 






5r Abadundo 
es'a bisagra 
indvir e<j jionc 
acce-íic al loen 
lio de anclaje, 
que se podrá 
líirsj HirnthH c:un 
lacihcíid utlll 
/ardo une llave 
de ca laca, 
dado que estos 

mil I I’, ’ Ui“íi’n 

tener un apriete 
t* la tanja eníirgi 
do I a ruaren in 
tenor suelo ir 
soldada a ih 
propia car roce¬ 
ría. 



6 - Una vez 
suelto el extre¬ 
mo tejer ¡il infe 
ñor oo procede 
a levantar la mo¬ 
queta o el reves- 
limiento dol pi¬ 
so, j ara lu cual 
mi muchos cu 
sos r ;erá nece¬ 
sario soltar una 
hiaciún de la 
guia del amonio 
y leva Mar el 
adorno de puer¬ 
ta. &8 verán i i 
tonecs los oríll¬ 
elos compi li¬ 
men lar¡o> do 
que dispon o al 
cuche 



9, F ¡[r> yri el 
extremo infeiiot, 
ciJidfmtío mu 

chn que el 

aprete sea lo 
■ufi< luni en-ieril' * 
huirte: se prega ¬ 
da ni remontoje 
Je la moquoia 
o inveRj rninnrn 
dol piso, racor 
HMtln In-. t.ic k - 

des pura dar 
ajuste al carrete, 
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10. Sí des¬ 
monta luego el 
oí tremo supe 
nur, par a ío clíuI 
habrá que retirar 
la chapa plAsii 
co que recubre 
el lomillo de an¬ 
claje y qiiR va 
lipa con i.imple 
plesión u me 
dtanle un pe¬ 
queño tornillo 
du rosca chapa 



































Respecto a hi mayor seguridad de los 
cinturones retráctiles habría mucho que ha¬ 
blar, pues lodo depende del Upo de usuario, 
su mental i/: ación y lanihién del grado de 
ulilí/ítcion del automóvil Lo que está fuera 
de lodo duda es que en caso de accidente, 
golpe o vuelco, el cinturón de anclajes con 
vencionalcN ofrece una mayor seguridad, 
pues las dilataciones son menores y, por Jo 
tanto, el cuerpo queda más firmemente su 
jeto ai asiento, siendo esta clave fundamen 


tal cuando su habla de seguridad pasiva. Un 
usuario menta Jijado en el uso de los cinta 
roñes de seguridad y convencido de su gra¬ 
do de eticada no considernra una molestia 
d perder luí momento cada ve/ que su he a 
su coche en ajustarse el cinturón y Juego 
gustará de sentirse permanentemente asido 
al asiento. III problema comí unza cuando 
este señor quiere encender un cigarrillo a al¬ 
canzar un mapa de la guantera o, simple 
mente, desempañar d cristal con la palma 


tlu Ja mano y, ni na llegar, se suelta el cintu¬ 
rón, con el consiguiente peligro de distrae 
dones al tener que ajustárselo de nuevo, 
esta vez can d coche en plena marcha. 
Sucede también que son bien pocos los 
usuarios plenamente conscientes de ía im 
portancia del cinturón y que aceptan cíe 
buen grado el entretenerse en ajustarlo, pol¬ 
lo cual prefieren viajar sin él ya que se sien¬ 
ten menos molestos. Sucede incluso que 
conductores disciplinados y que gustan de 


m 


3. La práctica 
Uiiajided cíe los 
modelas fabri¬ 
cados desdo 
hace cinco añas 
disponen en las 
paras delante¬ 
ras de asientas 
con ir es puntas 
de apoyo, uno 
en el cantro 
los dos asientos 
y los oí roa dOS 
en el tal eral, une 
en la parte baja 
y otra en la co¬ 
lumna de o en 

rfocería 



A. De entrada 
se iniciara el 
desmontáis sol¬ 
tando el encime 
lateral inle'uu 
on el que la cin 
la suple ir prole 
y i da oor un y 
banda rígida 
para eviar su¬ 
ciedad y dele 
rlores, esle ex 

11 Orno mmit j -of 
piiüvlble ri muelo 

de bisagra para 
facilitar su mejor 
adaptación. 



7, Dado que 
sobre una ca¬ 
rrocería básica 
el lab ficante 
ofrece diferen¬ 
tes lipas de aca¬ 
bado más o me¬ 
nos lujosos, 

toririR vi finan 
provistas de orí 
licios de anclaje 
para diferentes 
lipoe do cim j 
rón: montamos, 
t> Jes, el de iner¬ 
cia, 


11. Suello el 
uinlurórj primiti 
ve de este extre 
rro, basta con 
ade piar u\ del 
nuevo c-muron. 
pero teniendo 
unn gran pre 
caución en coa 
segur que la lira 
c&tó pelada¬ 
mente recta, sin 
dobleces de 
ningún tipo, 



8. En caso de 
no coincidir los 
anclajes con e 
lomillo te opera- 
ción se compli¬ 
cáis pues ade 
má^. de practi¬ 
car o r 1 1 * c i o 5 
nuevos, foaürfi 
que reforja le 
f.ruipn cor m 

supiemunro sol 
dado en dichos 
punios 




12. Una voz 
insialado y ajus¬ 
tado el cinturón 
en toda su tira 
lateral, uro- 
cede a verificar 
la instalación 
v efid a cómo 
Corre y su lun- 
c ornan nenio er 
tirón- También 
habrá que tapar 

ni primitivo nrlfl 
cu de la mo¬ 
que) a medíanle 
un tapón n otro 
lomillo 



215 































cinturones 




usar el cinturón al salir a earrüLcra no lo 
cmplcíiii L’ii ciudad por Ja molestia de essnr 
acopla minio y desaj lis! undnln permanente- 
mente. 

Tod on ckIos enmiieionantes son los que 
han motivado el que la mayoría de los fa 
brícanlc-s se ésten plisando en lado d ni un 
do a Jos einí tirones retráctiles, que disponen 
de un carrete con un cierre de irierdíi que 
deja la cinta suelta, pmliendó d conductor 
moverse libremente in entras el cinturón va 
sitando o recociendo cima sen ñu sus mo 


vimicntos, ¡xm que en caso de una deede 
ración fuerte se bloqueo automatienmente y 
también en cuso de vuelen. I.n s unían so Jo 
los muy adictos al dnturón han de usar el 
convencional, mientras que Jos que sientan 
cierto recelo o simplemente sean olvidad! 
/os, e.s mejor que utilicen el retráctil. 

Su montaje es bien sencillo* pues todos 
los coches íieUlfiks van dolados de anclajes 
complcim ni arios para este tipo de instala 
ción. que puede hacerse también en coches 
añílenos, aunque usin ve¿ rcsponsahíli/án- 


dosc el propio usuario del tipo de ancliijcs. 
Para ello tendrá que medir muy bien antes 
la posición, para funjo taladrar a medida 
del carrete y reforjar muy bien la chapa 
con refuerzos soldados antes de introducir 
unos tornillos Laminen lie calidad especial. 

Respecto a los cinturones traseros y en 
caso de que fallen Jos anclajes habrá que 
proceda del mismo moda aunque cu esle 
caso fn práctica totalidad de los coches ya 
salen de fábrica con los puntos de enganche 
preparados l*or supuesto, en las pla/as Ira 


13 * Se pr--i 3 

luego al engan¬ 
che Situado fin¬ 
ir i? los dos 
asm3 ios detan 
I- ros, que p ira 
Iqe. asientos da 
tipo o* inven iu fi¬ 
nal puede &er o 
por liras inde- 
p11nJ entes o 
per medio de 
una "U" do ace¬ 
to que procede¬ 
remos a des 
n íontar. 



i A. una v e. 
■;U'J a la prímlti 
va l, U , ‘ basta 
con mor (¿ir lu 
(ira de suelta r*i 
pido quo accm 
paña al cinlu r ói < 
¡te ¡nerc«B. Fi 

rrmnlaie ba¬ 
rrí Uniendo pro 
caución do qur 
oí botón de de 
senganche q.n 

de en la pane 

e«terK r para 
que seo ÍÓCM- 

menle practica 
hle 



16 . En el ex- 
lr<?ma SL.pnnnr 
Lodos ios co 
Ches van (Jota 
dos do lábrica 
con loe orificios 
adecuados para 
insertar los lor- 
i nilón de a re la ¡i 
pera ci »iuiones 

en e&tas plazas 

Iras eras B a fita 
rá con soltar la 
lapa de plSsto 
pf.ia inconlrar 
la tuerca. 



17. D os ni q ri¬ 
lado el asiento 
trasera o abatí 
do en el camode 
que eslu tea po¬ 
sible y re! i radas 
guarniciones o 
aíslenles, se gr 
centrarán tam¬ 
bién los and ejes 
inlüriorcfi, que 
irán ciít!ierio& 
por un ti tapa 
platico que se 
retirara median 
le iin dRstnmilla- 
dor, 



19* Las tiras 
tn ferio F es s-p 
tutuliarán yenfi 
cando tan tur- 
su cara corréela 
pora evlar des¬ 
pués do bl «oes 
innecesarios. El 
acople puede 
interesar realI 
rnrsfi en líinea o 
fin cruz Gnlrc? tn¡ 
tíos días, t)uc¬ 
eando SiOm 
pro lo línea de 
ajuste m-te 1 s 
necia 



20 . Las U as 
inlcriorc-. hpi 
de aflorar a la 
superficie dfii 
jfsie-ii - a travte 
dé la parte infe¬ 
rir:? del apo/íi 
brazar, escamo 

i.Mili:?, prl f i lo 

cual habrá que 

practicar una 
i'uq m/'úh abei 
tur*) en aqueHr ■ 
cuyo respaldo 
,J 5Cé fijo n la 
basa de asienio 
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CONDUCCION EN CARRETERA 
Y AUTOPISTA 


seras só(i> se mi ptwihU's ¡ns c¡nliiriuic% tk' 
ciniii un «miteis cu remos y, muque son i rio 
ikis scipLtrE>s, lo míis ra/onahlu es utilizarlos 
ííiii solo lie bamlnlcm. pues de im ser ¡¡sí el 

.ísienlíi iraserip se convierte ..i .mléntíeo 

lahcrimu ifc Cirilas si mi unen le complicado. 
Para es las pla/ns el dnhiióii Je h; mitotera 
cumple pe rice tan lente, pues ademas de una 
aceptable protección a adullos permito una 
correcta i pación de las sillas para Millos 
que* por supuesto, siempre se han de ’Jy 
andar en rsias pl. /as posteriores. 


15 , reunir iík!' 

1 f l nvmlínjp m r.1 

1 u1 1 v*c< de los 
asíanlos CJnlan 
ífii ó puede 
I roe ecfei •'* 
montaje de los 
lrr : :,ei ni. sieruJu 
lo rnas r o co 
me nd a ble olilí 
air O' I lino b.ai 
dolerá cori dos 
punli>: t\v. api 

yo Uc onIrada 

m ■ i ' 1 ir,n -i lo 1 , i 

monte nt .isienlo 
a cara a 
car im más cé- 
iiindo montaje. 


16 Pni a el 
aprieto dn| lo»ni 
lln ‘ M M'iini 11 -ri■ 
brá que IImilarse 
qcnoraln'icni'? al 
d® una llavt? 
h|a, dado que la 

proximidad ai 
i n i' inpedrrá 

id empino de 

cualquier Pira 

Alian idn, pura. 

al .Lfaioli■ y I;iif' 
tiren R q iü Ih Te 

bita se monta 

pnr su cara co 
j recia 


21 üiJodB ya 
asi ci cnrufUn 
! ■ t. i Icuimncf nli■ 
ajusauid [«cíe 
giBiicu: r Ioí 

ocupanlor de 
las plazas Ir ase 
ras irii caso de 
aco-’tonlíí I ,nr? 
lajea puede ha 
corsé un monta¬ 
je DÓrt eintdrdn 
dn tres puntas, 
[>|ií-í[.amn:fo nía 
yor coi) ur ii l.lil 
pdrr a u>-ilíi d( 
yin exceso de 
Hint.'.r. 



ADIE duda que uno de 
ios grandes problemas 
cíe ios países desarro¬ 
llados os el de los accidentes 
de tráfico [ as mejoras fin la 
red vial, así cono los perfec¬ 
ciona míenlos que día a día 
son Introducidas en los ve¬ 
hículos tienden n hacer dos 
eender la cifra anual de des- 
g roetes en tocto el mundo. Sin 
embargo, por importantes 
que sean los avances de la 
técnica, el número de acci¬ 
dentes mncú pud r á e*[.n. 7 r¡- 
mentor un descenso conoi¬ 
de radie si el hombre, el coi* 
ductor que según tas esta¬ 
dísticas es el culpable directa 
número uno de los acciden¬ 
ta , no pone algo más de su 
parte ei¡ el orden a practicar 
11 n . r i c on ct 11 c ci ón ni és pr u do n ■ 
te y segura, JDHkjil empeño? 
¿FácrP Al a canee de cual¬ 
quiera está cor sólo seguir 
algunos conseja corno ús- 
tos: 


de zonas protegidas a zonas 
batidas por él, Sus efectos se 
sienten, sobre todo, al salir de 
la protección que suponen 
tos ed ficaciones. túneles o 
preliles, par le que interesa 
e # I rom a t tes p h j c a uc i o n c?s en 
estas clrcunsiancias. 

• En autopistas- Entre Síes 
maniobras de mayor com¬ 
promiso en la conducción 
por vífas rápidas, sin duda os 
ten la entrada y la salida de la 
ñuto pista. Tu la entrada, ace¬ 
lerar sin miedo para trater de 
alcanzar en el menor tiempo 
posible a velocidad de les 
vehículos que circulan por el 
carel más lento En la calida, 
aierioón. sobre lodo, a los 
vohiculos que circulan de 
Irás. Señalizar con te nnlic • 
p neón 1 1 c b i S a, m i ra r el es p e - 
jo retrovisor y nunca llevar a 
cabo maniobras bruscas que 
pulieran sorprender a otros 
conductores. 







• Distancia de seguri¬ 
dad- Nadie tiene reflejos ins ¬ 
tantáneos ni arrpoco ningún 
coche es capas de detenerse 
en un instante, Por eso es ne¬ 
cesario prevenir una cierta 
distancia de Irenado hasta el 
coche que circula ideiante, 
que habrá rio sor proporcio¬ 
né r.¡ Iti velocidad a que se 

viaje, es decir, tarto mayor 
cuanto más rápido se vaya, 

* Mal tiempo,-Con lluvia, 
niebla o nieve hay que au¬ 
mentar las precauciones: 
mayor disiancia de segun¬ 
dad, mayor atención en ¡a 
conducción y menpr veloci¬ 
dad, especialmente en cur¬ 
vas. 


• Conducción noctur¬ 
na, De acuerdo con el nú¬ 
mero relativa de accidentes, 
conducir de noche es tres ve¬ 
ces más peligroso que hacer¬ 
lo de día, Por ello, en circula¬ 
ción noel urna la veloci dad 

I debe ser interior y la señaliza- 
oten de tes maniobras, más 
n recto a y rigurosa, 

• Conducción con vien¬ 
to, Los decios del viento te 
toral sobre un vehículo pue¬ 
den ser rnuy peligrosos, es 

I pedal mente cuando se pasa 


• Disfrutar conducien¬ 
do. -Es esencial que el cor 
ductor se encuerare a gusto, 
tanto con el coche que con¬ 
duce, corno cor- los pasaje¬ 
ros que lleva, como con el 
declino. Si no cc asi, mejor 
que deje el volante a otro, 
porque la conducción no 
debo ser ni nca ni un sncrií 
do ni luí traba u 

• Adelanlamienlo, -$ la 

maniobra más compromet ■ 
d;- Hay que hacerla sin mie¬ 
do. con alegría en el coche y 
er el conductor. Bajar una 
marcha pora poder acelerar a 
lando es una buena norma. 

• Si no se quiere adelan¬ 
tar, Cuando no se quiere 
a delantal por la causa qoe 
sea, hay que facilitar et ade¬ 
lantamiento a los que vienen 
detrás, Lo correcto es colo¬ 
car o bien ,i la derecha in¬ 
cluso metiéndose en el ar¬ 
cén, y hacer señales e los 

otros coches para que no du¬ 
den en efectúa' la maniobra, 
Obligar a los de atrás a segii r 
es algo Inadmisible que está 
muy cerca det delito, pues se 
le este forzando a maniobrar 
por encimo del r esgo nor¬ 
mal 































































conozca /u coche 


Climatización 


C UANDO se habla de confort en un 
automóvil, automática me rite se piensa 
en asientos blandos y cómodos, sus* 
pensión suave, insonorización perfecta, etc. 
Sin embargo, cjíiste un factor a menudo ol 
vidado, que en la práctica resulta importan 
tisimo para conseguir un adecuado grado 
de confort en d vehículo, Este factor no es 
otro que tu climatización. Una buena tem 
peratura en el interior del coche y un aire en 
permanente renovación son dos puntos 
muy importantes para lograr una verdadera 
sensación Lie comodidad en el coche, tanto 
en invierno como en verano. 

No todos los sistemas de ventilación que 


hoy equipan tos automóviles reúnen las 
mismas condiciones, íicncralmenle la efica 
cía y el grado de confort que permite conse¬ 
guir un sistema de ventilación va en función 
del precio y la categoría del coche. Asi, los 
modelos utilitarios suden ir dotados de 
equipos muy básicos que difícilmente per¬ 
miten una adecuada distribución del aire, 
asi como tampoco un buen control de la 
temperatura. Los dispositivos más sofistica¬ 
dos lógica mente aparecen en los modelos 
de mas alto precio, en muchos de los entiles 
el sistema tradicional de ventilación/cale- 
facción se ve completado por el acondieio 
tiador de aire. Entre los dispositivos de ven 


i ilación utilizados normalmente se pueden 
hacer I:is siguientes distinciones: 

• Ventilación y calcfrieción combinados: 
Es el sistema menos perfección ado, puesto 
que con él no se puede separar d aire frío 
del caliente, de forma que el aparato sólo 
puede funcionar como dispositivo de ven ti 
¡ación cuando no íietiia como calefactor, y 
viceversa, 

• Ventilación independiente: ¡hiede estar 
encomendada a una simple trampilla en la 
b¿ise del parabrisas que puede abrirse o ee 
rrarse a vola filad con independencia de la 
cakfaeuóm u bien consistir en salidas de 
ventilación oricntabíes instaladas en el ta 



1 „ Mandos disIntuición aire,- Lus nía idus casi siempre por cables o pu 
tencas siempre son susceptibles de sellarse o desajustarse La primera com¬ 
probación será cerciorarse de que al moverlos so accionan sm dificultades ni 
atascamientos tas compuertas do regulación de paso de aire 



Z Mandos calor-frío, -El mundo da fcmpurahir j actúa direcirimertie sobrr 1 
una válvula plr repula el pasodal agua callente ai radiador dei caielactoi Si e 
cable estuviera demasiado tensado, la válvula no abrirla correctamente y en 
consecuencia la el coda de 1c c ale face 'ó n disminuiría. 



5, Apretando conexiones lubos conducción agua. Asimismo es importer 
te eleclusf una revisión de las posibles tugas de líquidos por las uniones de las 
mangueras del csJeíacicr Fn : i mayor parte de Eosuasus, para corregirlas bai¬ 
lará apretar un poco las abrazaderas de los tubos. 
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6, Viste por deba|o conjuntó cateiactor.-El conjunto Ctiielacinr puede lene' 
en sf otros problemas, como lugas de agua por el radiador, ruidos de funciona - 
miento del ventilador o averias ©n el motor de óslc La correcccíón déoslos po¬ 
sibles lados corresponde rrás liten a profesional que al usuario. 


















hiero. Con estos sistemas la ventilación en 
general es muy buena cuando el coche esta 
circulando; sin embargo, cuando w va des¬ 
pacio o se está parado m> hay posibilidad 
de ventilación con aire fresco, puesto que 
no existe un ventilador que refuerce la co 
rríehle de aire. 

• Ventilación independiente, forzada: Es 

tos sistemas están constituidos por un apa¬ 
rato calefactor dolado de dos caminos dís 
tintos* uno para d aire fresco* que no inrti 
viesa el radiador dd aparato* y el otro para 
el aire cíe calefacción, con un ventilador co 
uiún que permite reforzar tanto fa corriente 
de aire de Ja calefacción como de Ea ventila 


don. La ventaja fundamental de este siste 
uta es, aparte de poder obtener simuJtánea- 
metitc aire ficsco hacia la cara de ios ocu 
pañíes y aíre caldeado hacia piernas y tron¬ 
co* la posibilidad de reforzar esta corriente 
de aire cuando se marcha a baja velocidad. 
• Aire acondicionado: Medíante los SÍSte 
mas de ventilación/caleracción más perfec¬ 
cionados se puede viajar con un grado de 
confort muy aceptable mientras la tempera¬ 
tura ambiente ex tenor se mantenga en un 
nivel moderado que no debe pasar de los ¡H 
o 22'' C. más o menos* Cuando las condi 
ciones cambian y fas temperaturas empie¬ 
zan a subir, la sensación de bienestar en el 


interior del coche decrece rápidamente, sin 
que ni las ventanillas abiertas ni el mejor 
equipo de aireación puedan evitarlo. La ra 
zón es sencillamente que el cuerpo humano, 
aunque este capacitado para adaptarse den* 
tro de unos intervalos de temperatura «m 
plios, no encuentra la sensación de bienes¬ 
tar más que cuando se dan condiciones de 
tempera!tim y humedad bien determinadas, 
que se sitúan entre unos IK y 22“ C para la 
temperatura v entre un 40 y un ó0 por 100 
para la humedad* 

La solución del problema la ofrecen los 
equipos de aíre acondicionado: dispositivos 
capaces de enfriar artificialmente e! aíre y 



3 , Tubos conducción pire bajo el lableru.-rn algunas modeles los yr itJ 50 £ 
tubo: de conducción do aire situados en la parto inferior del tablero se naüan 
expuestos a resultar aplastados o deformados sí eventual mente los ocupantes 
apoyan sus pies sobre ellos. Vigilar el estado de esros tubos especlilimente en 


los codos y conexiones 



4, Salidas de ventilación en tablero de instrymentoa.-Si la comente de 
a*re fresco de ventilación se nota déoi. comprobar los tubos de conducción de 
airs y sus cor respon dientes conexiones, situadas detrás del tablero Comprobar 
que el sisteme no se encuentra obstruido por la presencio co hojas, capelos o 
cuerpos extranos en ia repta exterior 



7. Válvula de poso do opun al calefactor. Esta válvula c grifo Cont óla la 
canil:iad tío aqua caliente que pasa del sistema de refrigeración dut motor ai 
dispositivo calefactor- Si se agarro:a y se queda abierta, el sistema de 
clímet i ¡roción ventilarán doré siempre aíra caí ion lo incluso cuando loe mandos 
están situados en posición de "frío" 



fl. Salidas snlivaho, El máximo rendimiento del antivsho se obtiene con el 
mando de lempendura en rj posición de “máximo 14 y el ventilador funcionando 
a Ir velocidad alta. Si aún en estas condicionas ei dispositivo larda demasiado 
en desempañar el cristal, revisa^ la orientación du l«& salidas y la& con ex ion es 
de los tubos de conducción úq aire, 
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Climatización 


mLHJifkar, u la ve/, su grado de humedad, n 
luí de conseguir en el interior de! coche las 
condiciones de máximo bienestar buscadas. 

Problemas de la climatización 

Dada Ja sencillez de los equipos de vcnlí 
ífieÉón/caídaceion, realmente los anomalías 
de funcionamiento no suelen ser muy fre¬ 
cuentes ni tampoco difíciles de corregir. 
Con los equipos de ñire acondicionado, na 
turkimente 1 os dificultades pueden ser nía 
yores por Ili relativa complejidad de! siste¬ 
ma, sí bien en equipos bien mantenidos 
tampoco son de temer graves problemas. 

Por U que respecta al dispositivo de ven 


liJación/cakracdón. las anomalías más co 
mentes consisten en falla de eficacia (el sis, 
tema da poco calor), fallo casi siempre debi¬ 
do a que ][i temperatura del sistema de rd'n 
geradón del motor sea insuficiente (por 
ejemplo, por ausencia o mal funcionamien¬ 
to del termostato). 

También se da el problema inverso, es 
decir, que el sistema dé siempre aire caliente 
incluso con los mandos en posición de 
‘Trio”. Hn este caso, el rallo suele afectar a 
la válvula de paso di- agua al calefactor que 
por d motivo que sea (agurrulada, cable de 
mando suelto, etc.) no cierra correctamente 
v per mite un paso continuo de agua caliente. 


Las anomalías en kt distribución dd aire, 
y especia luiente d mal funcionamiento dd 
dispositivo a n ti vaho, generalmente se deben 
a rotura o desajuste de los cables de ni; ndo 
de las compuertas de paso, o bien a eslran 
gu larri ¡en to de los tubos de conducción de 
aire por torced unís o aplastamientos, 

Por lo que respecta a! aire acondiciona 
do, la aiiunialiu típica es falta de capacidad 
para enfriar d aire, problema ocasionado 
por diversas causas. Las más típicas son 
falta de Huido (fVcon) en la instalación, mal 
funcionamiento Jd evaporudor, d compre 
sor o el condensador; todo requerirá la T : é 
intervención ilc un especialista, ¡ j 



9 . I l j ís cables de conducGiór hasta el calefactor suelen tener ur recorrido 
bástente uuruplioadu paia salvar Iuü mullí pies trie ni en los situad us en ef salpica¬ 
dero Verificar que no existe ningún roce o alguna curva acusada que impida e 
conecto deslizamiento dcE cable a través do -su camisa. 

■ 

m 



II* Determinados sistemas disponen de algún ti do de filtro que permite etlmi- 
nar pane del polvo que normalmente entra hsRte p| hahiláculn deí aulonOvil 
Nalu raímenla dichos I Uros so tendrán que limpiar con la suficiente frecuencia 
curro pata u vitar posibles estancamientos o s úbh as entradas de polvo por la 
loma in-enor o po r in del parabrisas 
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10. tfr. déte r minados modelos este extreme interior de la carnea va dotado de 
un dispositivo que permite tensar el cable paia eliminar posibles liul yutas 
Siempre que se desmonte alguno ce es loe cables interesa engrasar para con¬ 
seguir un mejor I unció na miento 



12. San bastantes ios modelos que útil izan una irán milla coi ripíela paia Uai 
paso directo al Hire hacia la parle baja del habitáculo. Dicho sistema está en de¬ 
suso. pero son muchos loe coches que aún le tienen, Conviene desmontar y 
limpiar el interior, al menos una vez al aflo pare eviiar la formación de depósitos 
de polvo. 


















repare u/tedmi/mo 


Cuando el embrague patina 


f f\ dict: que el embrague patina cuando, 
por isí motivo que sea, d disco de em 
hríigue no cuenta con el agarre suficien 
le para transmitir el giro dd motor y resba¬ 
lan los superficies de fricción del volante y 
del pialo de presión. Cuando esto sucede, al 
apretar c! acelerador en cualquier marche 
se notara que el motor l¡erado ;i embalarse 
sin que el coche acelere en \ü misma pro¬ 
porción* Se trata de una avería seria que 
puede dejar el coche inmovilizado y supo 


ucr ademó* un elevado gasto de reparación 
si no se aborda n tiempo* 

Por estos motivos, al primer sin loma de 
resbalamiento interesa investigar la causa y 
corregir el problema antes de que se pro 
{luzcan mates mayores* f>¡ no se demora 
mucho fu reparación, posiblemente un can 
bio del disco del embrague será suficiente: 
ahora bien, si no se presta atención al pati¬ 
na míenlo y se pretende hacer tirar el coche 
hasta que no pueda más, el resultado sega 


ramente sera mucho más grave, pues el ca 
lentamiento producido por la fricción del 
disco poJrá llegar a deteriorar completa 
mente el conjunto del diafragma e incluso d 
propio volante motor, con un costo do repa 
ración tres o cuatro veces superior* 

Id primer punto que interesa mirar cuan¬ 
do se observe que patina el embrague es el 
ajuste dd cable de mando (o el de la palan 
ca de desembrague, en los coches equipa 
dos con mando hidráulico). El mecanismo 



1 * Herramientas: rio son precisas muchas, sólo un juego do llaves y unos ali¬ 
catas. Sin embargo, lo queresulla imprescindible son unas borriquetes oara co¬ 
locar el coche sobre ellos y poder trabajar con tranquilidad debajo, a menos 
que se disponga ele enloso. Tamoi&n, un pequeño gato de taller facilita mucho 
la operación. 



3. Si, como será lo más normal, no se dispar e de in loso, será necesario ele¬ 
var la parle delantera de! coche y ponerlo sobre caballetes. Cuanto más oto se 
levarte, más se facffitarA el trabajo a realizar a continuación Be aconseja por 
nllo colocar los caballetes en su máxima altura, l a elevación puedo hacerse con 
el propio gato del coche, aunque para hacer el trabajo más rápido convendrá 
calzarlo coa un giueso taco de madera como base. 


2:. Desde el imerror oel coche, desmonier la palanca del cambio. Para ello, 
quitar en primer lugar et fuelle de goma, soltando la abrazadera o los lomillos 
que lo Fijtin a la carcasa. Quiiar a continuación el clip coa rija la arandela dg ce 
tenclón de la rótula ce bala y sacar esta arandela. El conjunto palanca-rótula 
quedará líbre y podrá ser extra Ido sin dificultad. 



4. Desconectar de la cata de cambios ni eede transmisión, sonando las torm - 
Has dg anclaje ríe la jimia flexible Separar seguid ámente a un lado el sje de 
iransimlsión a fin de que no estorbe cuondo ac vaya □ exirncr la coja de cam 
bicfd Si el e e de [rarsmision tuviera un soporte muy ce r ca de la caja de cam¬ 
bios, será necesario soltar lambíér las fijaciones de ese soparle o travesaña a la 
carrocería el objeto do poder desplazar ol ojo de transrrxaión, 
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Cuando el embrague patina 


de desembrague debe iencr un cierto juego 
o carrera libre para compensar el desgaste 
del discu, pues a medida que los forros del 
disco van reduciendo su espesor, el roda¬ 
miento de desembrague va siendo empuja¬ 
do hacía afuera, tendiendo a tensar el dispo 
sitívo de desembrague. Si este juego no exis¬ 
te o es insuficiente' e! desgaste del disco 
ocasionará una tensión cada vez mayor del 
mando de desembrague que tendrá el mis¬ 
mo efecto que mantener el embrague ligera¬ 


mente pisado, listo acelerará el desgaste de! 
disco basta llegar un momento en que se 
producirá su resbalamiento. 

EJ juego de desembrague se mide en re 
corrido en vacío de la palanca de desembra¬ 
gue u cu distancia dd rodamiento de de 
sembraguu hasta su apoyo en el diafragma, 
liste mismo juego puede indicarse como re 
corrido dd pedal de mando» dato que vjene 
indicado en los manuales de que los fabri¬ 
cantes entregan con el coche. 


Otro motivo frecuente de patinan! iento 
del embrague sude estar en la debilitación o 
rotura dd muelle de retorno de la palanca, 
Este defecto se notará fácilmente, pues 
cuando se dé se podrá observar que el pedal 
def embrague se queda más bajo de lo nor- 
rnaí o no retorna cuando se pulsa. íll mismo 
problema se dará en el caso de que el cable 
de mando estuviese atascado por ralla de 
grasa u oxidación. La solución en estos ca¬ 
sos es. respectivamente, sustituir el muelle 









5. Soltar el acoplamiento det cable de loma de mnvme iris de velocímetro 
Generalmente esté acoplamiento so encuentra nn una do las paredes laterales 
de : exlrpr no trasero de la caía de cambios, Para so tsrlo, alojar la tuerca «siria - 
da que sujeta la tunda del caole a la carcasa del cambia y tirar a continuador 
dnl cable hacia afuera (I a tuerca estriada normalmente se podrá cosonroscar 
con la n ano o en todc casu con ayuda do unos alicates,) 


6. Poner un gatc o un soporte bajo la cap de cambios con objeto de soportar 
su peso una vez se hayan soltado sus andaies Soltar bs tornillos de unlún UcJ 
travesano de soporte de la caía a la carrocería. Desmamar tamb an cualquier 
oírn accesorio que se: halle andado sobre la caja de cambios, como, por ejem 
Dio, bridas para soporte del tubo de escapo, cables elécincos para la luz de 
narcha aíras, ote 



9. Una ve? la caja separada :Jél coche, quedará a ‘a vista ol conjunto de em 
bregue Allojar los tornillos de unión dol conjunte diafragmo al voIonio motor, u 
li : í.Ui & ijp?cJi di tí^Ltí uon|Unlj y dejar a la v si a ul cisco. Los tornillos deben alio 
isrse de ♦arma gradual, es decir. varias pasadas, a I n de que el conjunto oe dia¬ 
fragma vays separándose dol volarlo do modo y ni tormo 


10. Un disco con los forros engrasados o muy desgastados os la causa más 
común de pBliníirniento del errioragLK: 1 en coches con un kilometraje superior a 
os 3C 003. Si ei disco aparece seco, pero la cara de hiectán queda ya muy ce - 
r:a de fas cabezas de los remaches, con valdrá larrbiér sustituirlo, en previsión 
de nuevan o verba o cedo plazo, 
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CAUSA 

SOLUCION 

1 , Tope de la pa anca de desembrague 
desajustado (cable do mondo exccsiva- 
mente tensado) 

Efectuar el ajuste de la palanca, dejando la 
holgura recomendada. 

2 , Ei pedal: no retorna debido a debilita¬ 
ción o rotura dfll muelle de retroceso 0 s 
a lasca míenlo del cable de mando 

Sustituir el muelle. Engrasar 0 sustituir el 
cabio 00 mando. 

3 Forros dei disco Impregnados do aceite 
a causa de posibles fugas a través del eje 
pr marte dol cambio 0 dfol redén Iríiseio dul 
cigüeñal 

Sustituir el disco y poner un nuevo retén. 

4 . Forros del disco gastados 0 quemados. 

Sustituir el disco. (En caso de que obtuvie¬ 
ran muy rayadas las superficies de fricción 
del pteto de presión y dol volante, sería 
temblón necesario susmuir el plato oe pre¬ 
sión y rectificar 0 sustituir el volante.) 

5 , Muelle de ífteímgma roto 0 ccd do 

Sustituir conjunto muelle de diafragma. 


por uno nuevo y engrasar o susUiLiir d cable 
ife mundo. Aparte de los problemas de re 
g!:ije, muelle de retorno y buen funciona- 
miento del cable de mando -que, como se 
u\ son rdíiltvumenlc fáciles de solucionar, 
osí como económicos, pues no requieren el 
desmoniiije del embrague en si ni el cambio 
de ninguna de sus piules esenciales , exis¬ 
ten ni menos otras tres e ¡isas más de este 
mismo problema que si re utaren una repa¬ 
ración de cierta envergad ti, 




7. Soltar aho a el cable de desembrague de su unión ¿i la palanca de mar do. 
Pilotar las Tuercas del extremo de catite (tuerca y contratuerca) hasta conseguir 
ura holgura suficiente que permita desenganchar el exhumo del cable de eu 
i ni ó m a la palanca. Separar a contnunción el tepe de la lunda cei cable de &u 
soporte en iu carcasa dejando ya la caía libre de toda unión que no sea la fija¬ 
ción a la carcasa. 


0. Ei i este muñiente la caía de cambios estera ur Ida a bloque motor única¬ 
mente por los lomillos de fJacten de la carcasadol volante. Allnjar estos r. >ni Ins 
(generalmente en número de setGj. empozando per tes do abaja. U na va? se *0 
yan extraído todos ios tomillos, seo arar el conjunte caja de cambios-carcasa 
del volante de su unión al bloque motor desplazándolo en sentido longtudinal y 
tirando de con &i avidad 
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11, Antea de montar el nuevo disco, asegurarse de que su cubo estriado des¬ 
liza con suavidad y sin holguras excesivas sobre el extremo de eje prima-io. 
Para tedlíinr el deslizainienio conviene dar una ligerteima capa de grasa consis¬ 
te oto o las estriad del eje, hacer deslizar el disco varias veces y después limpiar 
con un irapo el exceso de grasa. 



12. Ei lu superficie de fricción Cei piale de presión aparece con un rayado 
profundo, será ' recesarte sustituir Ihjt b*ón Bsta pieza lo que significa en mu- 
cnoL- automóviles ia suímtuc-ón dol conjunte complete del d kaf ríí-ci t\d , pues s 
menudo el pialo de presión nu es desmontable de este con junio. Si es el volarle 
motor ei que está rayado, será necesario rectificarlo, o bien sustituirlo 
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Cuando el embrague patina 


La primera de ellas es el engrase tie los 
forros cJeJ disen y cnusu de posibles fugas de 
íicrile n través del retén del eje primario de 
la caja de cambios o también, en algunos 
motores, a través del retén trasero del d 
gücñal. En este caso, l:i reparación consistí 
ra en desmontar el embrague y sustituir el 
disco por uno nuevo, asi como los elemen¬ 
tos que se encontrasen defectuosos, como 
pudieran ser el plato de presión (por presen 
tar su superficie de fricción muy rayada), el 


rodamiento de desembrague (ruidoso, con 
exceso de holgura) o incluso el propio vo 
lanle motor, si estuviera muy ravado, aun 
que en este caso se podría recurrir a rectiíl 
cario* operación más económica que poner 
uno nuevo 

fil desmontaje del embrague en la mayo¬ 
ría de los coches exige el desmontaje previo 
de Iíi caja de cambios, por lo c[uc la opera 
cíón resulta algo larga y un poco complica 
da para quien no tenga alguna experiencia 



mecánica De todos modos, no es difícil de 
rCfiÜ 7 íir sí se conocen con detalle los distin¬ 
tos pasos necesarios. 

El embrague puede igualmente patinar si 
el disco se encuentra con Jos forros muy 
desgastados* La solución en este caso es, 
como en el anterior, el desmontaje del cni 
brague y la sustitución del disco* 

Por último, otro motivo de patín amiento 
dd embrague puede vertir dado por la rotu 
rn dd muelle de diafragma del conjunto, El 



13 . Para el mcnlaje üt?l conjunto de diafragma sub r e el volante e& recesarlo 
comer con un útil especial que permita centrar el dsco ce¡ embrague, a tir de 
l"f\ ai montar Pego la caja de campos, el gjo primario encajo sin problomoa 
i'ní cc-ihü l'.' ii ¡i i- /1 if i. ;i m 1"|U |,‘ ¡111,1111 v¡ i . 1 ¡o, que no será difícil de ob¬ 
tener de euaiqurer taller conocido. 



16 . In^tnlfir lo toma ooI estíle dei veloclmelro aplicando antes un poco de gra¬ 
sa en el alojamiento dei cuadradillo de) cable. SI al sacar la caja se movió et eje, 
0 acoplamiento de 'a loma dpi velocímetro os pnsihlr- qim aho^ael c jadradilln 
nc encajo bien Pora conseguir que encaje bastará errar un poco con los dedos 
ei cuadradillo y volverlo a ¡menor has:a cue el cuadradillo entre en su atoja 
miento sin dificultad 


14. Aprovechando cue está el conjunto desninniarto, nc es'á de mas echar 
una Ojeada a= red o míe do de desembrague. Hacerlo girar cenia mano, y si sue 
na conno si estuviera secc ce grasa, o bien muestra mucha holgura* sustituirlo, 
i ambién inierosará erg rasar las anlcuiacrones de la palanca de desembrague 
Jfa horeu¡lia de apoyr: sooir ni manguito del rodamiento y al pivote) 



17* Siguiendo un procedimiento inverso al utilizado para el desmerítate, volver 
a colocar 10 palanca de cambio. Antes de hacerlo, conviene aprnvecnp.r para 
examme r la fatula de bola y £l 9* tremo del dedo ds accionamiento por si tu vio 
ran desgastes o daños que aconsejaran su cambio. Lirripar el conjunto y apli 
c.r t^rasa nueva un todas las ariicul ación es, com toque se conseguirá mayor 
suavidad do km cien a mi erro 
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VOCABULARIO 

ELECTRICO 




sin loma que ofrecería esta anomalía seria 
una menor resistencia ifel petiaí Ue embra¬ 
gue al set pulsado, i.¡ pedal se notaría más 
blando y retornaría con más lentílud. Coma 
en los anteriores supuestos, la reparación 
consistiría en el desmontaje del conjunto del 
embrague y en la sustitución del muelle de 
diafragma o bien del conjunto completo de 
muelle de diafragma y plato de presión, ya 
que en muchos modelos este de 
mentó no tiene despiece. 



15. V jlvtíí .i ifiuruijc cj: ií iraj d conjunlu de ¡a caja de cambios, Jcsolazándo a 
ongitudinairnenie naca el conjurto meter, aooyaca soír-re el soporte que pe uti¬ 
lizó para ol desmontaje. Si el o o primario na entra bien, dar ligeros giros a un 
¿do y a <flr; j al conjunto, e. fin de orientarlas estrías del eje y permitir entraca 
en el disco. 



IB. L i operación finaliza con el rcg;a¡e de la carrera del embrague.. El sistema 
de ajuste y el valor ae la holgura que hay que dejar entre e rodamiento del de¬ 
sembrague y so apoyo en el diafragme varía según los modelos, pero es tos¬ 
íante corrí ente que lo holgura entre el rodamiento y su apoyo soa de 1,5 a 
2 mm„ que corresponde fió a unos 10 D 20 mrn. de carrera libre medidos en al 
e sí herrín de Ib palanca 


Acumulador 

Todo slcmenlo que, de un 
modo u otro, almacena energía 
eléctrica para poderla utilizar 
en et momento y el modo que 
se desee 1 a balería del coche 
es un acumulador. Recabe una 
carga de energía y la tiene al¬ 
macenada. 


Agua destilada 

Agua pura, no contaminada 
r¡ con productos químicos ni 
con ninguna Oka cosa. Es el lí¬ 
quido obtenido a! condensar el 
vapor producido par eí agua al 
hervir. Se utiliza para rellenar 
lo^ vasos de la batería, 


Alternador 

Generador de corriente, que 
esiá accionado por el moler 
del coche y que cor la energía 
producida va recargando la 
batería. El alternador y lactina- 
no son los dos generadores 
de comente en un vehículo. La 
citerencia entre ellos es que el 
alternador produce corriente 
alterna y la dínamo corriente 
continuo. Oirá d foronda es 
que a régimen bajo de revolu¬ 
ciones. el alternador propor¬ 
ciona mayor intensidad de co¬ 
rriente que la dinamo, Eo que 
hace que la balería se recargue 
más rápidamente o que se 
descargue menos. 


Amperímetro 

Un amperio es la unidad de 

I intensidad de corriente eíéclr - 
ca, y un amperímetro, el apara¬ 
to que sirve para medir la In¬ 
tensidad de la corriente que 

I suministra o qué rec be la bate¬ 
ría. En los que nc disponen 
más que de dos señales, una 
con el signo - y otra con el se¬ 
ne , cuando ía aguja está en 
significo que lo batería está 
recibisndc más corriente de la 
que ostá proporcionando, es 
decir, se está cargando. Si se¬ 
ñala el signo significa que la 
batería está proporcionando 
más corriente dé la que está 
recibiendo, por tamo, se está 
descargando. 


Amperio/hora 

A Elación entre la Intensidad 
de la corriente y el tiempo. Se 
v utiliza para designar la capaci¬ 


dad de jn acumulador o bate¬ 
ría. Cuanto mayor sea el núme¬ 
ro de amperios queso utilicen, 
menor será el tiempo, y a fa in¬ 
versa. La capacidad norma! de 
ana balería es de 40 ampe- 
rioE/hora. lo que significa que 
consumiendo un amperio la 
carga do la batería durará 40 
ñoras sin necesidad de recibir 
carga nueva. Sí el consumo es 
de 20 amperios, la batería que¬ 
dará descargada al cabo de las 
dos horas. 


Anti parasitarios 

Elementos eléctricos que so 
ntercalan en ios conductores 
para eliminar las interferencias 
en lus aparatos de radio o en 
ios de televisión. 


Batería 

Es un acumuador de ener¬ 
gía. Proporciona al vehículo la 

energía inicial que Osle necesi¬ 
ta para ponerse en movimien¬ 
to. Está armada por placas su 
mergidas en un electrolito, so¬ 
lución de ácido sulfúrico en 
agua destilada 


Bujía 

Elemento auxiliar encargado 
de producir la chispa que infla¬ 
ma la mezcla da carburante y 
aire del cilindro 


Cable de bujía 

Es Ql cable que comunica ¡a 
tapa del distribuidor o delta 
cor cada una de as bujías. Es 
un conductor de alta tensión. 


Cable de masa 

Es cualquier cabio que va 
conectado a un elemento me¬ 
tálico do la carrocería, con la 
que hace "masa". Pero esen¬ 
cia* mente se designa así al que 
une el terminal negativo de la 
batería con la carrocería, para 
cerrar el circuito eléctrico, ini¬ 
ciado en el otro terminal de la 
bate tía 


Condensador 

Elemento eléctrico capaz de 
almacenar una carga etéclrsca 
En el equipo de un coche suete 
estar alojado muy cerca del 
distribuidor, a veces inc uso on 
su interior. 
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conozco /u coche 


La alimentación (el camino de la gasolina) 



D E todos es cernid do que un motor de 
automóvil funciona gracias a la gaso¬ 
lina. El conjunto de elementos que 
llevan la gasolina desde cJ depósito-ah nacen 
liaste d interior de los cilindros, constituye 
el 'sistema de alimentación' 1 . Pero antes de 
comenzar con la explicación del funciona 
miento de eslns diversos órganos, comencé 
mus por puntualizar un hecho a mentido 
desconocido- la gasolina es difícilmente 
combustible en estado liquido, En erecto, 
para que la gasolina reaccione con el oxige¬ 
no (que esto y no otra cosa es la combus¬ 
tión), precisa catar lulamente mezclada con 
el aire, formando una especie do niebla, en 
la que. aproximadamente, 15 partos son 
ni re y una parte os gasolina (paites en peso, 
no en volumen). 

Por tanto, el conjunto de alimentación 
precisa de uno o unos elementos que lleven 
gasolina desde el depósito a fus cilindros 
y otros elementos que la mezclen íntima 
mente con d aire, tuya procedencia es la at 
mesfera, y que previamente ha sido nitrado. 

A su vez hay que añadir que nu motor de 
automóvil no gira .siempre a la misma velo 
cidad, ya que ,su régimen de giro oscila en¬ 
tre un minimu de aproximadamente 500 re 
volucíones por minuto y un máximo que en 
ios automóviles convencionales se sitúa en 
los alrededores de fas fo.500 revoluciones 
por minuto, y que en automóviles de aftas 
prestaciones puede Negar a las 10,000 
r. p. m. 

Veamos primeramente d camino que re¬ 
corre la gasolina para posterior ni ente dete¬ 
nernos en la furnia en que se mezcla con ci 
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aire, y comencemos par el depósito. Sin lu¬ 
gar a dudas, la enorme ventaja dei automó 
vil de motor de combustión frente a otros 
motores (eléctricos o de otro tipo) es la fací 
lidad con que se llena un pequeño depósito 
íentre 25 y 50 litros por término medio) y la 
enorme autonomía que ocasiona: no esdifí 
cií encontrar en el mercado automóviles de 
más de 500 kilómetros de autonomía ine¬ 
dia, e incluso superar esta cifra, sin que 


sean precisos más de dos o tres minutos 
para volver a establecer el mismo nivel de 
autonomía. Piénsese por un momento que 
se está trabajando en automóviles eléctricos 
con 100 kilómetros tic nnlonotnia y ocho 
horas de recuperación: aún queda muchísi¬ 
mo camino por recorrer en este terreno. 

El depósito suele cofocarse en un Jugar al 
que no afecten posibles colisiones, pues po¬ 
dón resultar peligrosa su ruptura aJ entrar 
























































































































el combustible en conl[icio con gran eaníi 
dad de aire y producirse una inflamación 
con cualquier chispa del propio accidente. 
Por ello st l suele ubicar en una parte baja 
(normalmente sobre el eje posterior) y. por 
tanto, d carburante tiene que ser aspirado 
hasta el motor, Ksta es la misión de la 
"bomba de combustible" o bomba de gasa 
lina, que, además, garantiza una presión de 
suministro regular y uniforme* 

La bomba más freclientamente empleada 
es la mecánica tic membrana, accionada 
por una excéntrica del árbol de levas, pero 
también son frecuentes las bombas cléetri 
cus de funciona míen Lo autónomo del mu 
tor* íin cualquier caso, se trata de bombas 
aspirantc/impcJcnte de gran sencillez y lia 
bilidaiL Su único punto critico es el calor, 
que produce la evaporación de la gasolina o 
impide la aspiración, produciendo el teñó 
mulo l ipico de verano den o mío ¿ido “vapor 
look' 1 (se soluciona momentáneamente en 
friamín cxtcríormcntL' la bamba con un cho¬ 
rro de agua fria), cuando la bomba no está 
en perfectas condiciones. 

La bomba expide el carburante en forma 
liquida hacia el carburador, el órgano de 
funcionamiento quizá más complejo y rms 
trascendente de un motor: su auténtico co¬ 
razón, 

I a función del carburador (o ios car bu 
radores* pues con frecuencia los motores 
llevan varios carburadores o simplemente 
carburadores dobles) es la de realizar la 
mezcla apropiada para el mejor funciona 
miento del motor y que la mayor o menor 
cantidad de esta llegue a los cilindros. Un 



concepto que debemos tener muy claro es 
que d pedal del acelerador, que determina 
una mayor o menor velocidad de gira dd 
motor, no modifica Ja proporción gasoli 
na/aire, sino la mayor o menor cantidad de 
mezcla que entra en los cilindros; csíei mez¬ 
cla (que verdaderamente oscila muy poco 
en esa proporción óptima que velamos en 
un principio de 1/15) se produce por la as 
pi ración del motor sobre la gasolina que 
deja salir el carburador por un fino tubo Ha 
mado surtidor y se produce por un Cenóme 
no llsico llamado '‘efecto venluri", que es el 
mismo que hace funcionar a los tradiciona¬ 
les pulverizadores de perfume* 

Para mejorar el rendimiento de un motor 
de gasolina, esta mezcla, que entra en los ci 
linó ros a través de los conductos o “colec¬ 
tores" de admisión, puede ser previamente 
comprimida, 01 más frecuente de estos sis¬ 
temas es el de inyectar la mezcla en la cá 
mar a de combustión (más exactamente, b 
que se inyecta en solamente la gasolina, en 
trando el aire por el colector); a este sistema 
se le llama inyección y es también el síste 
mu empleado en los motores del ciclo Die¬ 
sel. ftl segundo sistema, utilizado reciente 
mente en motores de gasolina de altas pres 
tildones, es el de comprimir fuertemente la 
mezcla por medio de un compresor, accio¬ 
nado éste por los gases de! escape; a los 
motores asi alimentados! se les llama turbo- 
comprimidos. 

Depósito de gusolímn Recipiente Cütail 

co* construida a defensa dé golpes, que al 
mil cena d combustible que se empleará cu 
el motor. 1 lene un orificio de llenado ex te 
rior y un dispositivo eléctrico por medio de 
un dotador que permite conocer en iodo 
momento Ja cantidad de combustible que 
aloja. 

Bomba ele gasolina: Es la encargada de 
aspirar cJ combustible desde el depósito y 
enviarlo hasta d carburador* Lo habitual es 
que sen mecánica, accionada por una ex 
céntrica del árbol de levas* pero también 
puede ser eléctrica de funcionamiento auto 
nomo. 

Carburador: Una de las piezas funda 
mentales dd motor, encargado de convertir 
la gasolina liquida, no combustible, en mez 
da de aire y gasolina carbúrame. Dosifica 
la cantidad de esta mezcla que entra en los 
cilindros para proporcionar un mayor o 
menor rendimiento del motor y. por tanto, 
velocidad del mismo. 

Mariposa: Ls una pequeña pieza cu for 
mu de disco, con un eje central sobre el que 
pivota y cuya mayor o menor apertura do 
termina en ultima instancia el mayor o me 
ñor llenado ele los cilindros; está mandada 
por d pedal dd acelerador» que 7 - : 
acciona el conductor del vehículo, i j 

227 































































biiooloqc i; mejoramiento 


Desmontar y reparar los asientos delanteros 


I OS asimos de los automóviles no se 
suelen estropear, aunque si deformar 
No obstante, y dada la importancia 
que llene la comodidad del conductor sen 
lado tías el volante, es conveniente conocer 
cómo eslán montadas las butacas delante 
ras, de modo que ante cualquier posición no 
excesivamente cómoda, d propio conductor 
pueda efectuar la corrección precisa de mu 
asienio hasta lograr situarlo ;i su gusto- 
bes fabricante» de vehículos, y los de bu 
Incas, por supuesto, parten del principio de 
que mi pueden confeccionar los asientos :i 
la medida del conductor, y más que a Ja me¬ 
dida, adaptado a las costumbres de cada 
uno de dios, Pero está claro que rio hay dos 
personas que se sienten de igual modo, 
como tampoco hay dos coches que desgas¬ 
ten de idéntica manera los neumáticos. Si d 
automóvil acaba adquiriendo sus pequeñas 
manías, lógico es aceptar que también suí 
dueños están en su derecho en hacerlo. 
Indos los asientos cid utileros tienen dos 
posibilidades de movimiento: hacía delante 
y hacia atrás, y con el respaldo más o me¬ 
nos indinado. Algunos automóviles llegan a 
más y permiten variaciones en altura. Los 
coches de dos puertas tienen además otra 
variante, que es Ja de abatir el respaldo dd 
as ento delantero para facilitar el acceso al 
de detrás, o bien levantar e inclinar hacia 
del ame lodo d asiento, con e! mismo ob¬ 
jeto. 

Los asientos delanteros se deslizan sobre 
unas guias en fas que hay una serie de 
muescas para Jar alojamiento a un pivote 
que hace de tope, Kf mecanismo que está 
debajo del asiento que puede ser una espe 
cié de aro de hierro que rse levanta o una 
simple palanca que se inclina hacia el suc 
lo— síicíi al pivote de su alojamiento o lo 
mantiene asi mientras no se suelte el man 
do: empujando ef asiento hacia delante o 
hacia atrás se le linee deslizar* no Je un 
modo continuo* pero á de salto en salto* 
porque la distancia que sude haber entre 
muesca y muesca es de unos dos cenóme 
tros, lo que hace que d asiento se pueda 
desplazar de muesca a muesca, pelo no 
quedar en posiciones intermedias, porque 
carecería de apoyo firme y en cuanto el 
conductor se recostara sobre cE respaldo, el 
asiento se iría para atrás con brusquedad. 

Una Je las recomendaciones que convie¬ 
ne hacer es que Ja regulación del asiento no 
debe realizarse nunca con el coche en movi¬ 
miento* pues el conductor se puede cEicon 
trar lanzado contra el votante y sin poder 
frenar con eficacia si, por cualquier circuns¬ 
tancia* se ve precisado a actuar con ra 
pidez. 

El mecanismo que acciona el respaldo es 
algo más complejo y consiste e sene taímen te 
en urm rueda dentada sobre la que gira otra 
que va sobre el respaldo. Del apoyo de la 
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espalda dd conductor y del esfuerzo a que 
fe someten los niños* si los hay y viajan 
como debe hacerse cu la parle de atrás* 
van adquiriendo cierta holgura que no es fá¬ 
cil corregir. 

La tercera palanca, que la tienen única 
mente los coches con dos puertas* es la que 
anda el asiento a las guías y que va, u bien 
en el lateral exterior cel asiento* casi sobre 
la misma guia, o era d lateral dd respaldo. 
El modo de actuar es* en cualquier caso* el 
mismo: soltar Ja pitia ñera de anclaje y dejar 
libre el siento o el respaldo únicamente, se¬ 
gún los casos y los i mídelos de coches. 

En cuanto a la eslnicturn de los asientos 



i. Para sacar compleja man le el acento basta con 
Ihvaflo hacia (Jetarte en este modeló y qi edará 
sueno. En oíros automóviles habrá que quila) los 
tornillos que impiden que el asiento pueda salir II- 

í ^ emenlp 


normales, c.s bastante simple. Constan de 
una armadura metálica* que h ubi tu al mente 
es de Uiho soldado* una base, tanto en 
asiento como respaldo* de espiral de acero 
sobre la que se apoya un relleno de poliure 
laño. Luego está d recubrimiento* de tela, 
de tapicería o de multitud Je materiales. La 
variación que nos interesa, por la posibih 
dad de reaparición y de desmontaje* es la 
forma de sujeción de la tapicería uí bastidor 
metálico. Ln algunos modelos de coches, 
este bastidor tiene unos ganchos a los que 
va sujeta la tapicería; basta tirar un poco de 
ella para desengancharla y dejaría total 
mente libre. Entre la tapicería exterior y el 



2. Como se puede apreciar, las muescas de an¬ 
da e están sólo on uno de los I ai érelos do la gofa y 
están reparadas enire sf, ce modo que no es posi 
ble el des!Izarmenlo continuo y ha de hacerse de 
muesca en muesca. 



6* El bastidor metálico heno unos lüpes de gema 
que se pueden desgasiar cor el uso y que posible- 
nenie ha/a que cambiar. Están su ¡oto© con ur sen 
cillc tornillo de rosca chapa Basta aflojados para 
que la pieza de goma quede suelta 



7, La lapicerla, en este caso, va sujeta simplp- 
mente a unos ganchos que hay on d propio bast 
dor del as i en lo, Piando de fc* lera hacia abajo se va 
sotando de uno en uno. Debajo iír la (apeada suc 
le haber un forro cío lula. 













material mullido sude existir un forro de 
tela ligera. 

Respecto a la forma en que los asientos 
están encajados en las guias, algunos mode¬ 
los (Je coches no tienen ningún demento 
más que el propio carril, que va anclado a] 
suelo del vehículo y en d que encaja la otra 
parte del carril, que va sobre d bastidor del 
asiento. Nevando a éste totalmente liada 
delante, queda libre de h\ guia y se puede 
sacar completamente al exterior. Para su 
colocación, basta con encajar d comienzo 
de las guias del asiento sobre las dd suelo 
con dos o tres centímetros basto y ha 
cede deslizar hasta que está totalmente en 


eajado, Otros modelos de coches tienen al 
gún tornillo que hace de tope y que impide 
que el asiento se pueda sacar por simple 
deslizamiento. Fn estos casos es suficiente 
con quitar esos tomillos; y proceder como 
fliitcrformenle, llevando el asiento hasta de¬ 
lante y sacándolo. 

En ciertos automóviles, los asientos cic¬ 
lan teros son intercambiables, es decir, se 
puede pasar d de la derecha a la izquierda y 
viceversa. En otros no es tan aconsejable 
realizar la operación, aunque sea posible 
porque los asientos tienen forma y distinta 
inclinación. De cualquier modo, el hecho 
deque la inclinación del respaldo se eontro 




3 , Aspente- que sude presentar la parte do abajo 
de una bu laca delantera. A la [Jorucha estala paJan- 
quila quu actúa robre ol pivoia que encaja ar> las 
dislirtas muescas do la guía. El arco déla ulero es el 
inando sobro los respaldos 


4. El tope que se ve debaio de la pletina central 
f h j edt? irse cJe lo rni and o. trtp idiendo el b u en í u nelo 
nnmonto del dispositivo quo controla la i nclinad 6 n 
de lejb asientos Si as! habrá que reforzarlo ¿jara 
que man tenga ia altura cene el 5, 


le desde el la toral del asiento que da a Ja 
puerta no debe ser obstáculo para hacer el 
intercambio, siempre que la posición de las 
guias; lo permita. Hay coches en que es más 
bkü coi k rolar la inclinación dd asiento, po 
nrendo en el centro y entre los dos asientos 
d mando que continuar teniéndolo en el 
lado de la puerta, donde veces no es có¬ 
modo introducir la mano ^ donde ese mis 
mo mando puede tro pez a con alguno de 
íos elementos de la pucrU Sacar los dos 
asientos de sus guias y vei ícar si encajan 
en las dd otro lado es un; operación muy 
sencilla, requiere poco lien po y herra 
mientas elementales. II 



5. ütfo elemento dfcf sujeción del asiente es esld 
palanca que lo inmoviliza sobre la guíe con óblete 
de que al apoyarse los pasajeros de atrás, la butaca 
no se vaya hacia delante, Ei mando que va sobre et 
lateral de la butaca acciona un cable interior 









6 » Las gulas que van en el asiento encajan en las 
que están andadas ai suelo del coche. Son macho 
y hembra y una ha de 0|uster perfectamente en la 
oirá. La pesiaba que se señala es la quo sirve, a su 
vez. (le guia para los laterales de la gula del suelo, 


9. Esta es la palanca que aclüa sobre el pivote 
que va encaiado en las muescas Ce la guía del sue¬ 
lo del coche y que ha de actuarse cuando sé quiere 
adelantar o retí asar el asiento No es frecuente que 
se desprenda, pero puede ocurrir. 


10 * Los muelles ondulados sirven de soporle al 
relleno ce! asiento, Van unidos con algunos gan¬ 
chos metálicos que pueden romperse y hacer que 
el asiente se hunda. Si el asiento está muy hundido, 
algunos ganchos más san conven ten re 5 
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C í. retemblor o trepidación Je frenos es 
un problema hastantc común y bastan- 
te difícil de resolver en no pucos casos. 
Generalmente las causas de esia anomalía 
se centran en el propio sistema de frenos, ya 
sea en los tambores* los discos, Jas zapatas 
o Jas pastillas; pero a menudo es también 
originado por elementos ajenos a este apar 
lado dd coche, lo cual contribuye a difícil! 
tar la solución del problema. 

Hn si, d retemblor viene originado por 
unas vibraciones anormales que se demarro 
flan bien en los trenos delanteros o en los 
traseros, como resultado de alguna mioma 
fia en su funcionamiento, o también a con¬ 
secuencia de otros posibles defectos, como 


CAUSA 

SOLUCION J 

Zapólas0 pastillas engrasadas 0 Impregna¬ 
das de lüquico. 

Sustituir □ limpiar con gasolina el material 
de fricción y eliminar la causa del engrase o 
fuga ríe liquido ¿reten del buje doléckio&o, 
cilindro de freno con pérdidas de liquido) 

Zapatas ri pastillas excesivamente pulidas 0 
"vitrificada 11 

-- — - - - 

Linarias hasta que desaparezca leí supeificiw 
brillante 

Tambores 0 discos deformados, 

nulificarlos o sustituirlos 

Rodamientos de bujes estropeados □ con 
excesivas holguras. 

Sustituirlos 0 ajustarlos 

Rótulas 0 pivotes de ta suspensión 0 la di* 
rección con holguras. 

Sustituirlos 0 ajustarlas (si son oel 1 po que 
admiten ajuste). 



L Herramienta. El calibre va a servu paru delei'iMidi tu L-r diido de lufr frenos 
está sufriendo algún desqa^ie irregular o excesivo Hay un mínimo de espesor 
luí 1 a con so jan i ■. 1. 1 1 >■ cantes y cjugno coi vi ene sobrepasar El resto de las he- 
rramicniaa son ciernen i ale 9 


2 . A riles da comenzar ninguna operación es necesario deieciar cuál de los 
dos ejes de! coche delantero o trasero es et que orígna el retemblor. Para 
ello, lanzar oí coche a la velocidad a que habitualmenle muestro \a trepidación al 
roñar y ociuar sólo sobre ei freno de mano Si tiene lugar el retemblor, será se¬ 
ñal de que el defeclo se Fuiamnlm en ese ee (el trasero habitual me ni 0} 



5 . La presencia de liquido sobre tos forros indicará que sin duda exisle a guna 
luga a irfivés de les cilindros de meca Es vi ano malí a req tedió una urgente re¬ 
paración sustituyando c ¡ cilindro da ruede o bien el luego correspondiente 
Fftte tipo de epararión nn puede aconsejarse que a, haga el propio conductor, 
siendo conven ¡unto encomendársela a un especialista para que detecte la ver- 
da cera causa de la fuga de ‘iquido 
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6 . í ¡tro moli vp de retemblor en a trenada puede oslar en que la superficie de 
los (oíros de las zapaias 5© encuentre muy pulida o ■vtrifjcada". La causa de 
esta a 1 kí malla, ge na* a límente obedece a haber realizado un uso demasiado vio¬ 
lento de i * ■■t Irpngs o bien *1 agarrotar lientas en d moco memo de recuperación 
de las zapatas, el piublerna se puede solucionar lijándola capa brillante del fo¬ 
rro hasta hacerla desaparecer, 

































































excesivas holguras en Ion anclajes de Jos 
conjuntos de frenos, juegos anormales en 
las minias de dirección o suspensión, mal 
funcionamicnlo de los a mortiguad o res, etc., 
etcétera. 

Localizar y corregir mi proble mu de esta 
dase puede ser muy laborioso en algunos 
easos. dada la diversidad de causas que 
pueden existir: pero en la mayoría de las 
ocasiones el trabajo resulta considerable 
mente más sencillo, pues los defectos suelen 
centrarse sobre unos pocos componentes 
bien determinados. 

Avaluando desde lo más sencillo > fácil 
de resolver hasta las operaciones que re 
quieren más trabajo, el primer punto a to¬ 


car Jo constituyen las pastillas de los frenos 
de disco o las zapatas de los de tambor. En 
ambos casos, m las superficies de fricción se 
encuentran contaminadas de aceite, grasa o 
liquido efe frenos, el frenado se verá afecta 
do, !u que fácilmente podrá traducirse en un 
fuerte retemblor» Lo mismo podrá suceder 
si. por abuso en ft 'renada n bien por algtr 
na anomalía agarrotamiento en los 
bombines, la superficie de las pastillas o za 
patas se ene licué r a excesivamente pulida o 
vitrificada”. 

Deformaciones alabeos en discos ti 
tambores son asimismo motivos claros de 
retemblores, f a comprobación de estos ele 
mentas, si bien es sencilla, requiere instru¬ 


mento* especiales para determinar la cuan 
lía del descentramicnto o alabeo, por lo que 
es recomendable encargar!a a un taller es¬ 
pecializado, 

bn cada cíiso. ho soluciones mas idóneas 
consisten en sustituir los componentes de¬ 
fectuosos, ya sean pastillas con laminadas o 
“vilrUleadas” o discos o lamhnres defor¬ 
mados, En muchos casos pueden apro ve 
char.se estos elementos, bien sometiéndolos 
n una concienzuda limpieza (para el caso de 
las pastillas o zapatas engrasadas); lijando 
el material de fricción, cuando el problema 
se refiera a supcrlkícs excesívart ente pulí 
das, o bien rectificando los elementos, para 
tambores o discos deformad os. r f , ! 


3, En algunos coches, el tambar de freno es una pieza independí ente dei bu* 
]f?, al que va y nido por lomillos En eslos casos, el desmontaje del ’ombof es 
una operación bástanle sencilla. Baste quitar la rueda y soltar seguidamente los 
lormílrs que sujetan e lamber ai Unie. Deslensar a continuación e Irtnu de 
mano y el tambor podrá exímese con toda laahJad. 


4, Si Ioí íor os dü las zapatas aparecen Impregnados de grasa, esto puede 
ser un motivo claro det retemblor observado Igualmente si mostraran señalen 
de liquido de frenos sobre su superficie, esto podría sor también un motivo del 
proMemu En i ualqtiier caso será r ecesarrij limpiar las zapatas con gasolina o 
bien sustituirlas por una--; nuevas 



7. La I 'iipio/o o oí lijado nc yiernpredar el i ocultado apetecido, por lo que ge¬ 
neralmente será más recomendable sustituir los Iprros. Desalentar para ello tas 
zapatas quitando previamente los rete hedores laterales y litando de ellas hacia 
i Jora Lu& forros van unidos a las zapatas maníante remaches > bien pegados 
con adhesivos especiales de secado al horno. En cualquier caso, la operación 
de cambio ae tarros cebe encomendarse a un taller especial zado. 


8. Si tas zapatas han aparecido en correcto estado, sin somates de grasa ni lí¬ 
quido en los tarros y común desgaste más o rueños regular f seguramente eí de¬ 
lecto se encontrará en el tambor La presenc a de ayas en Ja superítete de Inc- 
ción no suele ser tnolivo de retemblor, siempre que las rayas no sean muy pro¬ 
fundas. El verdadero problema celaría en que el tambor estuviese deformado, y 
serie preciso cambiarlo 
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Los frenos retiemblan 



9- F n caso de que el retemblor sea mol i vade por los ír enes de disco, habrá de 
comenzarse por desmonta' ns pastilla*: (ver "Cambio cié pasivas”, péc. 34) 
Cada modelo dt¡ automóvil exige un proceso determinado oara esia operación. 
Sin embargo, el sistema a seguir hk similar en casi lodos; se reduce a sollar 
los pasadoras de las pinzas, separar éstas y, Imaimcnle, extraer las posiiítEs. 



13. ['i progresivo desgaste que sufren las superficies de fncaór dei disco 

puedo ser causa de que a la larga et dase;o vaya adelgazándose, haciéndose 
cada vez más pequeña le distancia entro las dos superficies de fricción Cada 
'abrigarte señala un mínimo de espesor parales discos, ycusndo se sobrepasa 
el mismn. hay qi je proceder a la sustitución. Fríe dato a veces se halla en el ma¬ 
nual do entróte nirr ir filo del cocho, 

232 



10. Unas pástelos impregnadas do grasa o tu o r con au superficie de fricción 
muy brillante ü vitrificada, son a menudo causa de retemblor en la frenada. Si 
Rñlén engrasadas, limpiarlas Con gasolina o mejor sustituirlas -pues a veceses- 
lán tan impregnadas que es imposible queden bien por mucho que se risiste en 
ri limpieza . Si están " vil r Mica das f, p lijarlas hasta hacer desaparecer el brillo, 



14. un los múdelos que montan el disco de Irene po r delante det buje (124, 
por ejemplo), pora soltar el disco bastará quitar los tornillos que lo fijan al buje, 
una vez desmontada prevamonte la pinza de freno. Sí, por el contrario, el dis¬ 
co va monta jo por del ras del buje, $e*é necesario desmontar primero esta 
pieza, soltando la turnea de la mangueta y utilizando a continuación un ex¬ 
tractor. 















ti. ti segundo motivo de rete Tibiar por causa da los trenos de. cisco puede 
estar en deformación alabeo de los propios discos. Se trata de uns compro¬ 
bación típicamente de ladee, para la que es necesario cercar con un leloj com¬ 
parada que permita medir ei alabee que présenla el disco en slt giro Superior 
a 0,15 mm, o menos on a ounos casos ouedo sor motivo del retemblor. 


12. Es normal que ai c a bu de algunos miles de kilómetros la superficie do los 
discos aparezca más o menos rayada Salvo que les rayas soan anormal mor .te 
profundas o muy di fe re utos de una rueda a Otra üe un mismo eje, rio deban 
cambiarse ios discos sólo por este motivo, pues una ve; que está la pastilla 
asentad#, la frenada no se ve alterada por esta caracterial ca. 



15. Para volver a montar el disco, nvert r (as operaciones deser tas, Atención 
de nuevo a la merca de maqueta: en coches cor iracción delantera, la man- 
rjiiRte tfp cada runda fnrmn parto riol en do transmisión respectivo En estos ca¬ 
sos, dar e! apriete recomendado por el fabricante [oscila onlrc 10 y 15 rnf<g se¬ 
gún mooeios) Cuando la manguera no pertenece a ningún e|e de transmisión 
'seguir las reenmend aciones del fabricante. 



1CL Si ¡?c montan pastillas nuevas, tener en cuenta que para darles cabida en 
la pinza deberán empujarse primero les pistones hacia dentro, Umpi&r la super 
ficie exterior do los pistones cor. un trapo empapado en liquido dé frenos y apa¬ 
lancar convenientemente sobre su cabeza de modo que se introduzcan en sos 
atofaruenros. Continuar luego el preceso de mortaje de te pinza siguiendo a la 
inversa las operaciones descritas para el desmontaje 
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economía añono 


Mantenimiento de Limpia y lavaparabrisas 


I A visibilidad es un factor de suma 
importancia por lo que so refiere a la 
seguridad de los ama móviles, v ello 
tanto do día como, en forma muy especial, 
durante la noche o con mal tiempo. Los fa 
bricantcs conocen bien Id n usecndcncta que 
tiene el tema y cuidan ;il máximo el tema vi 
sibihdad. Iíinto en el diseño en si de tos en 
ches como en d equipo de !o.s mismos. Des 
de un empleo máximo de superficies acrís- 
taladas, ;i unos faros de la mayor potencia 
posible, pasando por suprimir todo tipo de 
ángulos muertos, retrovisores eficaces, tu 


neiíts térmicas,,, HI equipa de visibilidad es 
de Jos man complejo de un automóvil mo 
tierno. aunque ello no resta para que la cla¬ 
ve de indo el ai,stema ctmiimre siendo hoy,, 
como lo ha sido siempre, un eficaz funcio 
namiemo del sistema de limpia y la va para 
brisas. 

Si es importante d conseguir una buena 
visibilidad, tanto lateral como trasera, en 
tiempo bueno comí» en dias de ujcblíi a IIu 
vi a, el tener uní impecable visibilidad fron 
tal es puco menos que fundamental, Natu- 
raímenle, además de un buen diseño y de 


un equipo completo, conseguir esto implica 
unas ciertas atenciones por parte dd tisua 
rio, ya que el conjunto de limpia lava 
parabrisas precisa de un mantenimiento pe 
riódicn imprescindible para conseguir un re 
saltado eficaz. 

Punto fundamental de este equipo son las 
escobilla» del 1 impía parabrisas que, de en¬ 
trada, han de estar impecablemente ajusta¬ 
das, para eliminar ul máximo posible los án 
gules muertos, cosa que por la premura dd 
montaje en cadena no siempre viene exacta 
mente ajustado de fábrica > que le corres 



t. U r i ó n te cío i re cuon lo d o loe 11 mp opo ro br i aaa es 
el dejar ii ih amplia zona sin barrer en la esquina co- 
rrespord enla al conductor Tona muy importante 
para conducir cor seguridad y, por lo lanío, intere¬ 
sa e-nlrelenorse en reglar Ib más afir adámenle. 



6. I manlenrmlento de las gomas es sencillo, 
füdu consiste en cambia rías por unas nuevas, pre¬ 
feriblemente una vez al año, y cada vez que se lim¬ 
pie el cristal, o varias veces a ta largo do un viaje llu¬ 
vioso, limpiar bien curi jii Impo toda la goma 
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2 , Pnra cíe enjar dicho reglaje se comenzará po» 
reinar la luerca que sujeta el nrazodel portaescob' 
Has n la sal i da del motor, empleando para ello una 
pccucñn llave fija y sujetando el brazo ií mismo 
tiempo en caso do un a priste enérgico. 



3. Suena este luerca Ir] acor a y ames de retrar el 
brazo, interesa marcar con una navajite, una cuchi¬ 
lla o algún oto elemonlo muy fino lento en le paño 
Tija como en la móvil, pata tener una idea bel reglaje 
primitivo v nn variarle en lorma excesiva 



Tp Relirar la escobilla de su biazü sólo en muy po¬ 
cos modelos obliga a soltar un tornillo, pues lo ge¬ 
neral es que se encuentren anclados mediante una 
simple prúsillti que se suelte por snnpte presiün, 
una vez retirada la patilla de amarte 



u 


a, El lavaparabrisas es un el i caz abado del linpia- 
parfihrisirks. Ktempre yci anrfo^e mime ñire en per 
tecla celado de funcionamiento, algo poco frecuen¬ 
te pese a la gran simpleza y Habilidad dei me caris 
mo, lo que evidencia una talla de cuidados mínimos 




























pondera realizar ni usuario para conseguir 
un rendimiento salisfactorio. De otra parte, 
las escobillas Itenen una vida [imiiada, ya 
que tanto el roce como las inclemencias del 
tiempo, especiaImcnle d calor, van mer¬ 
mando su clicacía de manera notable. El 
polvo es otro agente sumamente activo 
para estas pequeñas goma* encargadas de 
limpiar tos cristales, y el desgaste es tal que 
incluso las de mejor calidad es recomenda¬ 
ble sustituirlas una vez al año, preferible¬ 
mente a mediados de otoño, cuando co¬ 
mienza la temporada de lluvias. 


Naturalmente, el espacio de cristal situa¬ 
do exactamente frente a los ojos riel con¬ 
ductor es el q ue ha de estar mejor limpio en 
lodo momento y por ello en el ajuste de ra 
quelas conviene incluso sacrificar algo de 
ángulo muerto sin limpiar, en el lado del 
acompañante, para conseguir una zona de 
mayor limpieza en dicho punto. También es 
imperativo d cambiar la posición de Jas ra¬ 
quetas cuando no se dispone de recambio a 
mano y se observa que la del lado derecho 
limpia mejor que Ja situada frente al con¬ 
ductor. 


Respecto al mantenimiento, además dd 
cambio periódico, pocos cuidados requie¬ 
ren. salvo el de no hacerlos trabajar nunca 
con d crista! seco, ya que el polvo desgasta 
ría sensiblemente la goma y, por supuoso, 
limpiarlos impecablemente cada vez que se 
limpia el cristal o que se inicia un viaje 
largo. 

H la Yapar abrisas es un elemento de gran 
utilidad, especialmente en los momentos 
posteriores a la lluvia, cuando los coches 
que circulan delante lanzan cortinas de 
agua que el parabrisas no consigue elimi- 



4. Uro vez realizadas las marcas de control, basta 
con tirar naca arriba del brazo para que éste salga 
da su eiI o|amiento, que es un estriado cónico macho 
que al presionarse sobre la tutuca ajusta de manera 
impecable, Variarlo ligeramente. 



5. La diferencia es notable, ya que Iras la varia¬ 
ción de ajuste se ha conseguido barrer una eran 
parte de la zona muerte, dando jna mayor visiotli 
dad del ángulo frontal. Atención al apriete, para que 
os engranes del estriado ajusten correctamente. 




9, F en demonial pura su ouen f uno loramiento er¬ 
que ul Jepüsllu de abastecimiento disponga del su- 
I¡cíenle volumen ce líquido Cuicad que el agua no 
contenga impurezas y añadir una ligera dosir. do 
detergente líquido ncut'o. 


10. Las concxoncs de ia bombu de aliroentaoión 
st! limitar a un cable de positivo, otro de masa y el 
peo ir no tubo conductor Nal ur a í mente, sj alguno 
de olios se encuentra Lucilo el sistema no tundo 
nar¿. 


11, La suciedad del Ligue hace que con cierta fre¬ 
cuencia tapone la lona ae la bombita, por culpa 
rte elementos sólidos, cegando su filtro de admi¬ 
sión, y ello implico oí desmontaje de la bombita, 
jaca lu cual bastEi con retirarla de su alojamiento 
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Mantenimiento de Limpia y lavaparabrisas 


liar, a no ser que ser Je mantenga funcionan 
do permanentemente* Precaución elemental 
es tenerlos siempre en correcto nivel de 
agua > con cJ cborrito perfecta raen Le ajus¬ 
tado hacia el punto deseado. 

Lus lavaparabrisas clásicos por bomba 
depresora, son netamente menos eficaces 
14 ne los actuales, impulsados por motor 
eléctrico. En el increado chisten numerosos 
kits sustituí!vos que son muy recome 11 da 
bles, siendo el montaje bastante sencillo. 



!2. Una vez la bomba en el exterior, se limpia ei 
Nitro y, de paso, se des r non la y se limpia por el inte¬ 
rior ol depósito do agua. Cuando se avería do forma 
grave una bomba de membrana manual, es reco¬ 
mendable sustitoirle por oirá óláctrir.a. 



15. Le menor sección ce lodo esta canalización 
de agua se encuentra en sus extremos Anales, ios 
pequeños impulsores que 10 dirigen hacia el cristal, 
Dr no poderse desatrancar con aire a presión o con 
un aífile lino habré uut¡ sustituirlos. 
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Por lo que se refiere ;i su mantenimiento 
y descontando la lógico reposición do líqui 
do (a la que conviene añadir una Jigerisima 
dosis de detergente liquido), sude ser bas 
lante simple, ya que estos elementos no sue 
[en tener demasiadas averías. Lo importan 
te es conseguir un buen reglaje dircccional 
del chorrilu de ag li si y que d caudal sea su¬ 
ficiente* Para conseguir esto último es im¬ 
portante utilizar agua con poca cal y, por 
supuesto, perfectamente nitrada y limpia. 



13, Las canalizaciones del líquido ¡mpiacristalcs 
se realizan mecíante filiamos conducto^ cachares 
do plástico Ileíble, bastante propicio a la averia y 
que convendría revisar en caso de un mal lunciona- 
miento 



///////ffjn uní 
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16, El “arta" de un eliccz lunclon amiento de 03 
lavEdcrisHies radica en lo conecto del ajuste de este 
i maní sor, orna que incida an plena zona de barrido, 
siempre en ol punto alto do su receñido, Para con¬ 
seguirle?, actuar sobre ol tornillo de foqlaje. 


Los extremos únales de la canalización son 
tan finos que fácilmente pueden obstruirse y 
habrá que limpiarlos bien con aire a prc 
sión, bien con un alfiler y, en caso necesa¬ 
rio. proceder a su sustitución. El reslo de 
las averias se limita a cables sueltos v con¬ 
ductos rotos, pues las pequeñas bombas 
eléctricas tienen gran resistencia y 
consecuentemente, una largo vida úlíJ. 1 j 



1 4, Uno de sus principales 1 neón ven i entes es que 
se suelten estos conducios Dr las den vacio res, ya 
que el ajuste es por simple presión, sin abrazaderas 
de ningún Upa Al actuar sobre ellos, hacerlo con 
sumo lienta ya que se trata de piezas muy frágiles 



17. Algunos modelos disponen de un reglaje en 
altura y olrc di recelo nal, sendo necesarios un pa¬ 
cte destornilladores finos, y una pequeña llave Ija 
para un bu.cn ajusto. Mantener el conjunto en fun¬ 
cionamiento mier iras se procede al reglaje, 













con/et imcíóa y mantenimiento 


Revisión anual 


I AS operaciones que es necesario o al 
menos aconsejable realizar en un au¬ 
tomóvil aí cabo de un año de uso va 
rían mucho de acuerdo con una serie de 
Factores* como son el recorrido tota] reali 
zado* la dase de este recorrido (dudad o 
carretera), el tipo de mantenimiento que a 
lo largo de esfe periodo se haya llevado a 
cabo, tic. No obstante, por Lérmino medio, 
y dejando a un lado operaciones comunes 
de mantenimiento como cambio de bujías, 
ajuste Je platinos* ralentí* correas* etc,, los 
Ir abajos pueden quedar reducidos a una 
veintena de operaciones relativas a casi la 
totalidad de los diversos apartados del 
coche. 


través de los tapones-regis tro y si fuera ne¬ 
cesario, rellenar el nivel. En caso de que es 
te hubiera descendido mucho* investigar la 
causa (reten en mal estado, junta defectuo¬ 
sa, etc,) y corregirla. El sistema de dirección 
nc suele precisar más mantenimiento anual 
que la revisión de los fuelles de goma de los 
conjuntos de cremallera, Si algún fuelle 
«pareciera mto* cambiado y rellenar de 
aceite 2a caja. Si se sospechara que había 
podido entrar agua a través de los fuelles* 
será recomendable desmontar ía cremallera 
para revisión de las posibles oxidaciones del 
mecanismo. 

Requerirán asimismo lubricación los ro¬ 
damientos de las ruedas (si se han superado 


Asimismo es importante un control de 
las rótulas de dirección* que si muestran un 
desgaste excesivo deberán cambiarse, aun¬ 
que las rótulas t TordilV\ hoy día normales 
en casi lodos ios coches, no admiten ajuste. 

En el capítulo de la suspensión, observar 
el aspecto tfe jos amortiguadores, verifican 
do si muestran lugas de aceite, oxidaciones 
en el vastago o danos en los sileni-blocks, 
En caso de fugas* hacer comprobar el 
amor!iguador en un taller especializado y 
sustituirlo si fuera necesario. 

Indirectamente ligado con la suspensión 
está d ajuste de faros, ya que al ceder ésta, 
aquel se altera y se hace necesario corregir 
lo. Pueden ajustarse los proyectores contra 



i. Si en ios tilmos 5.QGÜ Mlómetr js o se¡L¡ mases no se ha cambiado el acei¬ 
té, debe sustituirse. Recordar que si se utiliza aceite mon agradó debe utilizarse 
de tipo SAE 3n en invierno y SAE 40 on verano, morirás cue -sise u&a multi 
tirado, stí puede usar un luda época iiceiltí 5AE 20 W 4C Ó 20 W 50 



2 . E> idlro de aceite debe sustituirse cada dos cambies de ace 1 © Para desen¬ 
roscar el cartucho vie|0, ulih-n- una (lave de correa o bien a'ravesar la cercase 
de hojalata con un destornillador y apalancar. Generalmente, sir embargo, e 
cartucho debe peda rae desenroscar a mano. 


Comenzando por Ja lubricación* si hace 
más de seis meses o 5.000 km. que no se 
sustituye el aceite del motor, interesará 
cambiarlo, También sera preciso cambiar el 
(litro de aceite m en d anterior cambio de 
aceite no lúe sustituido. Todavía en e! mo 
tor; efectuar seguidamente una comproba¬ 
ción de los tubos dd sistema de refrigera 
don. f ugas de líquido u otras anomalías 
como tubos aplastados o retorcidos pueden 
causar serias avenas de calentamiento dd 
motor si no se solucionan a tiempo, 
l a caja de cambio y el grupo diferencial 
requieren también una atención en cuanto a 
nivel de aceite. Comprobar este extremo a 


los J0.00G kmj, los cables y excéntricas del 
freno de mano y los ríeles de los asientos, 
Por lo que respecta a los neumáticos, com¬ 
probar el csLcidD de uso de las cuatro ruedas 
más la de repuesto y efectuar él cruce del 
eje delantero al trasero para uniformar e] 
desgaste. También sera interesante compro 
bar la alineación de ruedas, especialmente si 

se observara señales de desgaste irregular, 
!in el apartado frenos, aparte de observar 
con detalle la instalación hidráulica (fugas 
de liquido, mees de tubos, etc,)* verificar el 
estado de los discos (rayas y espesor míni¬ 
mo), estado de los tambores y el espesor de 
los forros de las zapatas. 


una pared (ver página 28 ). o bien encargar 
un ajuste con reglo,‘¡copio* método siempre 
más preciso. 

Por ultimo, para completar esta revisión 
mui al. examinar d estado Je la carrocería 
en cuanto a oxidación. l os pequeños pun 
los de óxido que aparecerán podrán ser so¬ 
lucionados fácilmente macando n fondo el 
oxido y aplicando imprimación* y finalmen 
te d esmalte definitivo* Si se descubren /o 
ñas extensas de oxidación, o bien señales de 
oxidación interna (agujeros en la chapa o 
zonas totalmente corroídas)* acudir preferi¬ 
blemente a un taller* 
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Revisión anual 



3. Efectuar una comprobación visual üe lodos los tubos y conexiones del sis- 
ton a d€? i el riger ación Ver si hay lugas de If cuido, tubos aplastados o retorci¬ 
dos. o puntos de roce Las fugas pnr las uniones generalmente podrán so ucio 
narse apretando simple menta las abrazaderas correspondientes* 



7. Solamente en el: raso de que se hayan superado los 30.000 kilómetros do 
nacarado durante el o no, desmontar iqíj cojinetes de luedah y aplicarles grasa 
(En algunos modelos se traía de una operación un poco delicada por el espe¬ 
cial ajuste qun se requiere para la tuerca de mangueta. Por ello es recomenda¬ 
ble encargarla □ un tnllor especializado,) 
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4. Comprobar el nivel de aceite de la caía de cambios y. en caso necesario, 
relíen ario Si durante ri año se ha rodado un total de kilómetros suprior a 
30 t:■ ¡: i. : u:;ir;uir iodo ; aceito por lubricante nuevo. Utilizar siempre el tipo de 
□ce.te- recorre ridadu por el labricante del coche (generalmente un SAE 90). 



B. Aolicar grasa a los cables y articulaciones del treno de maro Los punios 
más dlflcl.es de engrasar soi ios que se encuentran debajo del piso del coche, 
puesto que sólo son accesibles levantando el automóvil o metiéndose debaio 
Antea de aplicar el lubricante- eliminar el barro o la grasa seca que pudiera en¬ 
comiarse depositada. 




















5. Verifica» y ralienar el nivel del p nenie Irase o y, al igual que en el caso del 
camina si el kilometraje cubierto a lo Sargo del año supera os 30.000 Hilóme- 
Iros, sustituir el aceite. Normalmente deberá utilizarse un acete especia para 
engranajes hi prietos do lea denominados EF" í entreoía presión); consultar, nc 
obstante las re comen cae ion es del fabricante 



9. U n asicn lo q u o no d e sliz a 3 abre sus ra íl es s upone un mole oio i n c on ven i en 
te, Sin embargo. él problema es fác»i de resolver. S" el asiento está completa- 
i nenie atascado aplicar primero unas rodadas de spray "allojatcdo" Una voz 
haya despegado, limpiar a fondo los railes con gasolina y untarlos a confirma¬ 
ción con un poco de grasa. 



6 , En un arte de Ldlízaciórn Jel cuche nu es difícil que los íuetlet de lu direc¬ 
ción puedan mostrar algún fallo, como, per ejemplo. Igeras fugas de aceite por 
tas uniones a la carcasa, daños c-n la gomo por golpes, ole. Revisar a fondo su 
estada y, en caso necesario, apretar las abrazaderas o sustituir los fuelles y re¬ 
llenar de aceite la caja 



10. Conlrolar el oslado da los neumáticos midienco la profundidad del d büfO. 
(En un neumático nuevo ia profundidad viene a ser ceG a 7 milímetros,i 51 algún 
neumático muestra menos de 2 mrr, de profundidad, sustiluirlo, y si présenla 
desgasto irregular ti acor con pro bar la alineación, Pora uniforma' el desgaste 
convendrá asimismo hacer el cruce dw ntfLíuiáliuuíí- 




































Revisión anual 



ii. Después de quiiar las ruedas, comprobar el estado de eos discos de Treno. 
\ ñ presencia ría rayas as normal y no tiena importancia, salvo que 6sEas no sean 
rnuy prc j lunetas o haya una considerable diferencio ontro el rayado de los disco? 
de cada una de las medas de un mismo eje, Asegurarse también de que v es¬ 
pesor de los discos no baja do l'mile mínimo íncicado por ni lahricanle. 



15, Un exceso de desgesto en as róluas do la d recetor se manifestará en 
ruidos o coqueteos cuando se circule por empedrador) nía pavimento. re?©m 
Plores al llenar» o simplemente por holguras al airar e volante en uno y otrosen- 
tido. Para corregirlas, gen eral mente será necesario sustituirlas por nuevas, 
pues nu l-s pueble la reparación, 
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12 . Desmontar los tambores y comprobar el espescr oei rrialerial de fríe 
cián do las zapatas Fl espesor mínimo de los Inrros no debe ha-ar ríe 7 mm si 
bien cuondo el desgasta no os reputar se puede tolerar hasta t mrn. por la zona 
Cunde se aprecie trl rmáxlmj desyaslü. Asirntsmu, revisar de paso e esrado 
de los tambores. 



15, Observar tos amortiguadoreE. Verllicar si hay togas de apele, oxidaciones 
en les vástalos o daños en los s Heñí blocs o acoplamientos. En caso de fuga, 
hacer comprobar el amortigiRdor ritmado y sustiiuiriosi inora preciso, Lasoxi- 

daciones en los váslayos fuenle de molestos chirridos se pueden corregir 
cun hjéi rma + siempre que rio $e«ri muy profundas. 













T3. Cnmpmbar ios l.ibos de la nstaiadón hidráulica do tronos on lodo su on- 
giíu(j. Observar ospecidrncnie las zonas de uniones Je ludas, txuvas y puntos 
donde los obos pasan junto a Esquinas o aristas de la carrocería, Examnar su¬ 
jeciones, puntos de roces y posibles oxidaciones, reforzando las pmwas, eli¬ 
minando los segundos y viendo la causa de las uxidacioiiws 






14* Al cabo de un año de uso, la suspensión puede haber cedido lo suficiente 
corno para que se hava originado una alteración en los ángulos de al neación. 
i gu ai mente et tren delantero puede haber sufrido algún gol pe -bordíí azcB co n 
el mismo resultado Es aconsejable, por tanto, una ver ficaciún be ai menos la 
convergen cía/divergencia y su corrección en case neceser o 



17. Ajustar les lares y examinar al mismo tiempo el estado de las parábolas o 
superficies reflectantes. Para el a,osle, guiarse por las recomendaciones deJ fa¬ 
bricante contenidas en el Sbritodo ¡nstrucciornu-.-i ' nncrr nn cuenta que los tornu 
l° s superior-5 rj ¡nftriiury.s .suelen sor purij d ajuste en sentido vertical, mleniras 
quo los situados a derecha o izquierda so a para el lateral. 


18. Examinar el estado de la carrocería en cuanto a oxidación, t os pequefn 
Pablos de óxido pi edon repararse rascándolos con apunta ce une navaja ha-, 
Ibi eliminar completamente el óxido y seguidamente aplicando una capa T F 
muy ligera de líquida a? pasivo-dar o bien de imprimación y una vez seca 
tela, el esmalte definitivo- 
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conozco/u coche _ 

La refrigeración 



C N el interior de una cámara de explo¬ 
sión se generan, por la inflamación de 
la mezcla carburante, temperaturas su¬ 
periores a los 2,000 grados centigramos, 
Esta enorme cantidad de calor debe ser eva¬ 
cuada al es tenor por varias razones: por 
que una temperatura elevada eliminarla el 
efecto lubricante de los aceites y grasas, con 
lo cual las diferentes parles metálicas en ro¬ 
zamiento del motor terminarían por "gri 
par se", que no es otrn cosa que el agarrota¬ 
miento de dos partes móviles producido por 
dilalacien, Al margen del grave peligro dd 
Agripado’*, una alta temperatura genera en 
el ínterinr de las cámaras unn serie de “pun¬ 
tos caliente*”, que si no se produce una eva 
cu ación de calor infla mar i a En mezcla antes 
de que la bujía produjese la chispa eléctrica 
íes lo que se llama efecto de “autoencendi 
do"), > por tanto el motor funcionaría muy 
irregu lamiente y con facilidad se origina¬ 
rían danos mecánicos* 

Por tanto, vemos que por varías razones 
(dos lian sido las expuestas), el motor debe- 
di minar ese alto calor producido en sus cá¬ 
maras, De realizar este trabajo se encarga 
d sistema cíe refrigeración, que,uwiio todos 
los sistemas mecánicos, está formado por 
varios órganos que trabajan coordinada¬ 
mente. 

Comencemos por diferenciar dos tipos 
distintos de refrigeración: por aire o por 
agua. El más comúnmente empleado en los 
motores convencionales de Eos automóviles 
es el tic agua: el de aire es casi exclusiva¬ 
mente de Eos motores Citroen (y no todos), 
de algunas otras marers y de ta casi totali¬ 
dad de las motocicletas. En definitiva, un 
sistema de rdngurttción no es más que un 
“vehículo” que transporta el calor desde el 
motor hasta ti medio ambiente, y este ve¬ 
hículo es d ñire o el agua, según sea uno u 
otro sistema. 

Los motores refrigerados por aire suden, 
en primer lugar, estar fabricados en aleacio¬ 
nes ligeras de gran conductibilidad térmica 
(la conductibilidad térmica no es mas que la 
capacidad de transmisión del calor: asi. 
transmite mejor el calor un meta! que una 
ni adera v, dentro de los niélales, el aluminio 
o d titanio son más conductibles que el hie 
rru o el bronce). Estos motores de refrigera 
cien por aire tienen una construcción distin¬ 
ta, pues su parle externa tiene unas "aletas 
de refrigeración”, cuya finalidad es ofrecer 
una gran superficie de contado con el aire 
para que sea mayor la transferencia de ea 
lor entre motor \ medio ambiente. 

Normalmente, en un automóvil conven¬ 
cional :¿i carrocería impide el con i acto di 
recto entre aire y motor, c incluso en los 
momentos en que c¡ automóvil usía parado, 
el flujo de aire que lo rodea es insuficiente 
pura refrigerarlo, por lo que se suele reeu 
rrir a una turbina o ventilador que crea una 
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permanente corriente tic aire que envuelve 
al motor y permite una mayor transferencia 
de calor al medio ambiente. 

Digamos que la refrigeración por aire fue 
el primer sistema empleado en los motores 
de combustión: cuando las potencias dees 
tus motores comcii/unm a elevarse, se hizo 
necesario pensar en sistemas que evacuasen 
mayor cantidad de calor (aunque es verdad 
que en la actualidad hay motores refrigera 
dos por aíre de gran potencia, como puedan 
ser algunos motores de Porsche), Por esta 
exigencia nació el sistema de refrigeración 
por agua, hoy comúnmente empleado. Hay 
que aclarar que la propia construcción de 
un motor con refrigeración de uno y otro 
tipo es bastante distinta. 

En los motores refrigerados por agua, las 
cámaras de explosión se encuentran rodea¬ 
das de agua que circula por todo el bloque 
motor y recoge el calor que ¿ste produce 
con bus explosiones. El agua es el vehículo 
que transporta el calor hasta el medio am 
biente; pero para que este transporte se rea 
liec se precisa que el agua esté en perma 
nenie movimiento (en caso contrarío no lia 


riamos más que calentar el agua, sin que es¬ 
ta llegase a desprenderse dd calor \ v que en 
un determinado punto el agua se enfrie, o lo 
que es lo mismo, se desprenda del calor 

Para que el igun se mantenga en movi¬ 
miento se instala una bomba de agua, ac 
c¡onada por una correa que mueve el pro 
pió motor. La transferencia del calor del 
agua a Ul atmósfera se pnxhicc cu un radia¬ 
dor, que es un conjunto de linos tubos me¬ 
tálicos, que al ofrecer una gran superficie de 
contacto con d aire facilita el paso del calor 
al medio ambiente. Al igual que en los mo¬ 
tares de refrigeración por aire, se necesita 
un ventilador que origine una corriente de 
aire en el radiador cuando, por el propio 
movimiento del vehículo, el finjo de aire nu 
sea suficiente. 

Fste sistema de refrigeración se completa 
con otra serie de dispositivos que permiten 
estabilizar ki temperatura de funcionamien¬ 
to de un motor, y también utilizar el propio 
calor del agua de tu refrigeración como sis 
tema de calefacción interior para el confort 
de los pasajeros, 

Cámara de agua*-Espacios que rodean 




























































































Bomba de agua 


rulara cíe) agua alcanza determinada tempe¬ 
ratura. Esta corriente pone en marcha el 
electroventilador, y a la ve/, su intensidad 
variable (mayor cuanta mayor es la tempe 
raima del agua} hace desplazar una aguja 
en un reloj que nos indica permanentemente 
la temperatura. 

Radiador.—Elemento de gran tamaño, 
constituido por una gran longitud de tubo 
de pequeña sección, que permite un fácil 
transporte de fas euforias del agua al aire 
que atraviesa el radiador y recoge este calor. 

Termostato.—Válvula que impide la cir¬ 
culación del agua cuando ésta aún no lia al¬ 
canzado una temperatura óptima de funcio¬ 
namiento, por lo que se impide que el motor 
trabaje excesivamente refrigerado y no se 
obtenga el mejor rendimiento, 

Vaso de expansión.—Normalmente en los 
motores actuales, torio el sistema de 

refrigeración está Iilt 



Para que 
funcione 


Bomba de agua.— Bomba impelen le 
aspirante de funcionamiento mecánico, ac 


a los cilindros en el interior del bloque mo 
lor, que permiten que el calor que se genera 
en las explosiones son recogido por d agua, 
cornil elemento "Transportador'' del calor, y 
que posteriormente será desee luí Jo en d 
medio ambiente, 

liquido de refrigeración,— TradiriimaJ- 
menie se habla del **nguif' de refrigeración, 
pero no es simple agua, pues a ésta se ana- 
de una serie de productos químicos que evi¬ 
tan que se congele por debajo de los cero 
grados \ que se evapore por encima de los 
cien grados; estos productos químicos 
(compuestos de glicoles, gJiccrinas y aleo 
liólesI son comúnmente llamados "aniicon¬ 
gelantes"’, aunque también son “aiilicspu 
maníes’*, “anticorrosivos” y retard adores 
del punto de ebullición. 

Manguitos,—Se llama "manguitos*' a las 
conducciones extern as por las que circula d 
agua. Suden ser de caucho de gran resisten¬ 
cia a la presión y a la temperatura. Una fi¬ 
sura cíe estos manguitos, por pequeña que 
sea, origina una pérdida total de agua* ya 
que el agua circula por todo el circuito de 
refrigeración a una considerable presión. 


donada poi una correa que obliga a que e! 
agua Iya hemos visto que más que agua es 
un compuesto químico en disolución) dreu 
le permanentemente por todo d circuito de 
refrigeración. 

Ventilador,— Elemento que fuerza d Mujo 
de aire (que, en ultima instancia, es quien en 
verdad refrigera) cuando la velocidad del 
automóvil no es suficiente para que el aire 
que entra cu el compartimiento del motor 
“robe” el calor que desprende d sistema de 
refrigeración, I I ventilador puede estar mo 
vida por una correa (generalmente fa mis 
ma que la de la bomba dd agua), y más 
sencillamente por un motordto eléctrico de 
funcionamiento co-uinuo o de funciona 
miento térmico: es decir* que el motor se 
pone en marcha (d motor dd ventilador! 
solamente anuido la temperatura del agua 
supera unos límites preestablecidos por el 
fabricante. 

Te rmocon tac lo.—Pequeño elemento en 
roscado al bloque motor que genera una pe 
quena corriente eléctrica cuando la tempe 


mélicamente cerividi\ 
con 3o que se logra 
que d agua, aunque 

supere los cien grados 
de temperatura, no 
llegue a hervir (el mis 
mo sistema que se 
utiliza en Jas ollas ;i 
presión domésticas], 
d sistema 
correcta¬ 
mente. siempre debe 
haber el mismo volu 
trien de agua, y como 
éste aumenta ennside 
rabfem ente por la 
temperatura, se ínter 
cu la en el circuito un 
vaso de expansión que recoge el agua so 
branlc y la vuelve a utilizar cuando desden 
de la presión dei circuito (cuando el motor 
baja de temperatura). La regulación de este 
^min ¡circuí lo" la efectúa el tapón dd india- 
dor, que va provisto de una pequeña válvu¬ 
la de doble paso, de ni Licites, 

Sistema de calefacción.— Con el fin de 
mantener en ei interior del habitáculo una 
temperatura agradable en tiempo frió, los 
automóviles refrigerados por agua tienen un 
segundo circuito erm un pequeño radiador 
que fuiidona idénticamente que el circuito 
principal y que recoge el agua caliente Je 
éste. Una entrada de aire exterior, pasando 
sobre el pequeño radiador Je agua cállenle, 
hace entrar aire templado al interior, cuyo 
flujo puede forzarse por otro ventilador de 
vhrias in leus ¡dudes. A! abrir el grifo Jd sis 
tema de calefacción ponemos en circulación 
dos o tres litros más de agua, por Jo que la 
temperatura del agua de! sistema total Je 
refrigeración desciende notablemente: con¬ 
viene recordar este pumo ainado el motor 
supera la temperatura normal de F ! 
ftm dona míenlo. 
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entretenimiento 


Averías en el escape 





C L conjunto formado por el tubo de es¬ 
cape y los silenciosos suele presentar 
dos ti picos fallos; el primero, y mis 
común, es la corrosión ti oxidación del ma 
teriaL H segundo, el daño lisia) causado 
por tas vibraciones, una incorrecta coloca 
eión o bien por la rotura de alguno de Jos 
soportes o abraüaderns que fijan el sistema, 
I n este último caso, tos puntos más p rapen 
sos a presentar estos I ai los son las aniones 
de los tubos a tu caja dd silencioso, así 


como las placas extremas de esirts mismas 
cajas. 

La corrosión es, no obstarte, el peor ene 
migo del sistema de escape, tamo por fuera 
como por dentro. La acción oxidante del 
agua sobre d acero* como es sabido, se ace 
lera fuertemente con d calor, Y sí encima a 
esto se agrega la acción de la sal utilizada 
en invierno sobre las carreteras heladas, se 
rá fácil imaginar las ti oras condiciones a 
que, en la práctica, se Italia sometido cual 


AVERIAS DEL SISTEMA OE ESCAPE 


AVERIA 


Gatp«t*o mpfAilicai si 
circular por firme 
i r i pyu J i*f . 


CAUSA 


• Anclajes de conniite 
o «■oíos 


SOLUCION 


m Chepas interiores 
del süefi&oso a esp rón¬ 
dete s 


* Renovar los silen¬ 
ciosos o los soportes 
que lo requieren. 


• Ahrir eJ minucioso y 
so Id urina. o bien stiulte 
tupr el sHpnciOÉO. 


quicr tubo de escape por mi parte exterior. 

Pero la corrosión externa fio es la única y 
ni siquiera la mas importante tampoco. Por 
cada litro de gasolina consumida, pasa a 
través del escape una cantidad Je vapor de 
agua equivalente n un litro de este liquido. 
Cuando el sistema está frió, este vapor de 
agua se condensa sobre las paredes inlcrió¬ 
les. Parte es expulsado al exterior durante 
los primeros instantes de puesta en marcha 
del motor, pero oirá buena parte se deposi 


Ruido encesten dsl mo 

lar .. .... -. 


fugn <te gases {mido 
de "soplido* con el 
¡rroU>r * mfenlt) 


• Silencioso deterio¬ 
rarlo (libra antísonora 
mu iv^an, tubos v tdbi* 

queft iniAr loros suedos, 
eteóterrú), 


* Sustituir ei silen¬ 
cióte. 


* Tullo Uti escapo o 
coliflor rolos oagrieia- 
ílQf 


* únlr-clor flojo oí sl 
Limón con h I f iba de es¬ 
tope 


• Jrurju cnlie liljo «3 

cape y silencioso TI cija. 


• Silencioso o i iho$ 
do p se t r p pe 1 1 ni h dos 


* Saldar o sualttuir is 
fjitifn nlecndn. 


• Apretar las abraja- 
cter.i» cúrfftspofidieh- 
les. 


* Apretar la?, nbrúirt- 
der«5. 


• Reparar con. solda¬ 
dura o b>en sustituir el 
silencioso osle mués 
ten yn un grado de co¬ 
rrosión avanzado. 


1. i os ruidos o golpéeos- metálicos, especialmente al acelera' o leienet. a ai 
circular por malas carreteras, muchas veces deben Tan sótn a la rolura de al¬ 
gún tírame c siieuiLlyc de sujeción del conjurto. Cn es'os casco, cf conjunto de 
escape, per falta de Ifl debida sujeción, roza contra la cairocerEs. loque origina 

ni tundo. 


4 . Los ruidos metálicos procedentes del con junio de escape pueden tener 
también su origen en ¡enturas inte rieres da los silenciosos. Si lallon las soldadu¬ 
ras de tos tabiques y tubos internos de las marmitas, estes elementos quedarán 
sueltes en el interior do los silenciosos, produciendo un cfirtrnUO cascabeleo. 
La única suiucidn en estos casos consiste en norlr ol diIcogíoeo y soldar, aun 
que a veces compense mas sustituir el silencioso. 


5. Si el delecto observado consiste simplemente en que el silencioso no 
amortigua el ruido da las explosiones del motor (ruido similar el de escape li¬ 
bre) el fallo seguramente se encontrará en la fibra anüsonora de que ven rn Ir¬ 
nos los silenciosos, que $C habrá quemado y un parte habrá desaparecido, 
arrastrada ai ?*teric>r por los cases de escape. Ñor mal mente no compersa Ir fi¬ 
la, de rellenar ce nuevo el -silencioso, por loque será aconsejable su sustitución. 
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3. Muchos tubos Je escape van sujetos medíame abrazaceras, siempre sus- 
cepilles rje aflojarse o romperse a causa de golpes o roces cor- e suelo No 
valí? la petir’i intentar aprovechar una abrasadora que aparezca tfpbtáda. retorcí' 
da o muy oxidada: se ir ata de «deméritos bastante económicos, que general 
mente interesara sustituir si muestran fallos, 


7 - La junta del colector con el lubo do escapo os un punto muy propenso a fu¬ 
gas de gases y por tanto a ruidos»-, especialmente en modelos de tracción de¬ 
lantera y motor transversal En esle tipo de ooches, las oscilaciones del motor al 
acelerar y retener tienden a taiiyar la unión, cuya abrazadera puede aUcjarse y 
dar rugar a escapes de gases. Si se observa este Upo da anomalía, comprobar 
también ios sopones de anclaje del motor | sil en t blocs}, 


la en el londo de Lis marmitas del silencio, 
hasta t|tic tina vez calculado el sistema toda 
eí agua finalmente se evapora. Rale aguo, 
atrapada en d interior del sistema, combi¬ 
nada con los óxidos de carbono y nitrógeno 
procedentes de la combustión, forma ncti 
vos ácidos que contribuyen fuertemente a la 
corrosión de Lis paredes interiores de tubos 
y silenciosos, que si no están bien protegí 
das, rápidamente Irán siendo minadas por 
el óxido hasta perforarse o desmoronarse 


materialmente. La duración de un escapo 
casi siempre vendrá condicionada, además 
de por la calidad del sistema, j>ur las condi 
dones climáticas de! Jugar donde el coche 
circule hábil tm finen te (regiones marítimas o 
muy húmedas, zonas de inviernos duros, 
donde se utilíce con profusión la sai ert las 
carreteras, etc ). 

Otro factor que interviene decisivamente 
es el upo de uso que se haga del coche. Si d 
vehículo i cal i/a hi mayor parte de sus reqo 


rridos por ciudad, con frecuentes arranques 
y paradas y trayectos cortos, normal mente 
d escape estará nnicho más expuesto a su¬ 
frir los efectos de la corrosión interna que si 
su utilización fuera fundamentalmente por 
carretera- f n el primer caso, las condensa 
Clones de agua en d interior del conjunto 
serán más frecuentes, o incluso si los reco¬ 
rridos son muy cortos, podrá ocurrir, ade¬ 
mas, que, al no llegar a calentarse lo sufí 
dente* todo d interior permanecerá en per 


6. Una rotura en la pr mera secció i del lubo de escape deja completamente 
$h efeclo el SÜ6ftd060 y el motor suena como si lueraa escapo libro. El pumo 
más vulnerable lo constituyen las sol da dura?, do los tubas a Iq^ silenciosos, Las 
güeras o ras muras en estas zoras pueden solucionarse medíante soldadura 
si i embargo. si los elementos muestran una oxidación Importante, sera impres 
cindible sustituir el tubo correcto. 






2, . os punios rir anrtajo def L«jeapo hay que examinarlos do vez en cu ande 

Tan pronto como se descubra ef Falto de un punto de anclaje, debe sustituirse la 
pieza ames de que la averia sea mas grave Si se demora la reparación puede 

rómpeme el conjunto de escape, lo que, naturalmente, supondría un gasio de 
reparación mucho mayor 
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Averias en el escape 


mancutc estado tic humedad, con e! consi¬ 
guiente incremento de n corrosión. 

En climas muy fríos donde eti invierno es 

corriente echar 
combatir el hielo, la duración Jcl sistema de 
escape se ve especialmente comprometida. 
I a sal unida a la humedad ambiente acele¬ 
ran la corrosión de lodo el conjunto de es 
cíipe, incluidos soportes y anclajes, que, en 
ocasiones, pueden llegar a romperse con el 
consiguiente riesgo de que d tubo de es 
cape se quede colgando y robando el suc~ 



8 . La corrosión externada! lu hoy silenciosos cuece encinar lamban un sen 
si ble atyílan-i 5 Ci>lo en la vida dol conjunto de escape, especialmente en zonas 
húmedas y irías, donde er i invierno se acoSlu nbra a echar sal en tas carreteras, 
Si el óxido no es muy profundo, valdrá la pena tratar re centenario pintando el 
GOTjunto, Para elto. rascar anles Todo of óxido y aplicar erra capa de pintura es¬ 
pecial resistente al calor 


ciún de los elementos cuya chapa progresi 
vamente va minándose hasta acabar final 
mente convertida en frágil herrumbre* t .as 
soldaduras de los tubos a las marmitas de 
los silenciosos son los pantos más sensibles 
a este problema y. en consecuencia, los ¡u 
guies donde rilas corrientemente 1 se produ 
een las roturas, l as perforaciones afectan, 
sobre todo, ;t la parte inferior de los silen 
eiosos, como resultado Je las condensacio¬ 
nes de agua que tienen lugar cu el 
interior de esas zonas* II 



9. El aqua condensada on el interior ce loa silenciosos constituye e pr ncipa 
molivo de estos agujeros. Sene mi mame cuando una marmita muestra un esta¬ 
co cuno éste, la única solución es cambiar e! silencioso, puesto que patchear 
•d agujero con soldadura no aeré más que una solución momentánea Fr algu¬ 
nos casos. sin embargo. p jode ser útil £ por lo económico, no por lo duradero) 
Iralar de solucionar el problema aplicando una "venda" de ami arlo. 


lo v incluso se desprenda completa mente. 


sal en kis carreteras para 


Anomalías más comunes 

I I prima sintonía de que el sistema de 
escape necesita revisión es un exceso de rui¬ 
do del motor, cuyas explosiones no son 
amortiguadas con la necesaria eficacia. K1 
problema puede ser debido a rotaras o per 
foniciunes en los tubos o silenciosos del so 
lema o bien a que se haya quemado La libra 
atil ¡sonora de los silenciosos, Las roturas 
generalmente son originadas por la oxída¬ 



lo. Tuba del escape Abollado, El tubo do escape se la pieza més expuesta de 
entre les siluadEE en los bajos de los coches, ya que sobresale sensiblemente 
sobre las dimás y choran continuamente conlra él p adras y todo tipo de obs¬ 
táculos Cuando un escape se ciega parcialmente por culpa de uno de calor. 
Cheques, al no expulsar bien ios grises, el motor pierde poterías y el comporta¬ 
miento mecánico no es bueno, con Incremento de la temperatura y otro upo de 
inconven ion lee que aconsejan la reparación o sustitución del Iranio averiado. 



11 En la unión mure la salida de culata y el colector do escape sjete existir 
una junta dt^gran resistencia, dada la enorme temperatura aue allí so qeñera: 
uon (os lomillos de apriete flojos, esta junta termina cor quemarse y tos gases es¬ 
capan por dicho punió, lo que genera una notable pérdida de potencia y urvevi- 
tjíínie peligro de incendio Una revisión per ódicat áde ftCfllií filempfllUn&Wl 
fie ación (Jel apriete del colector sobre le culote, tonto si existe junta como si no, 
ya que en condiciones precarias te vida, de ésia seiá muy corla 
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fcporc u/lcd mi/mo 


Tensado del freno de mano 


C !l_ freno de mano puede incluirse, por 
derecho propio, entre los mandos prin¬ 
cipales de un automóvil de turismo* 
cuyo uso implica un amplio dominio del 
arte de conducir, aportando mucho de bue¬ 
no en el terreno de Iei seguridad activa. Sin 
embargo, en el 90 por 100 de los casos se le 
considera como un demento accesorio y de 
los menos importantes, ya que una ingente 
mayar ni de los usuarios Ju tienen absoluta 
mente destensado y* por consiguiente, en 
unas condiciones de uso absolutamente 
inútil. 

En opinión de muchos usuarios destruí 
dados, el freno de mano solo sirve para blo 


quear eí movimiento del coche cuando éste 
se encuentra aparcado > ello de una manera 
parcial y meramente complementaria, pues 
en dichas ocasiones ei engranar una mar¬ 
cha basta y sobra pura conseguir un buen 
resultado. Kn d mejor de los casos se le 
considera LiEif para arrancar en una íen- 
diente algo pronunciada y paia que el coche 
no se vaya para atrás, en tanto d conductor 
consigue engranar la primera velocidad. 
Atendiendo estas malas opiniones* se com¬ 
prenden las elevadas cifras diarias de acci¬ 
dentes. pues implican un conocimiento muy 
elementaI de lo que es un coche, lo que hace 
poco recomendable su uro, pues evidente¬ 


mente quien tiene tan pocas defensas está 
permanentemente expuesto a un accidente. 

El freno de mano es luí eficacísimo com¬ 
plemento de los demás dómenlos fu nd li¬ 
men tales tic manejo, y, además, con En pe¬ 
culiaridad lIc poder utilizarse cuando los 
demás son insuficientes para poder salir de 
una situación apurada. Los resultados son 
milagrosos... Siempre y cuando el estado de 
funcionamiento de este mecanismo sea im 
pecable, lo cual sólo se conseguirá cuando 
el usuario destine mucho dinero al cuidado 
de su coche,,, o cuando él mismo se ocupa 
de ello en sus ratos de ocio, pues ya se sabe 
que el ojo del amo... 



1. Fl freno de mano convencional consta dr una palanca de mano normal- 
menrn ^tuada entra os afticnlcG delanteros y que actúa de forma gradual 



2, tensando un cabio que presiona las zapólas do Jos tan boros Ir asaros, 
con lu que blotft m las luedas un * orí ría Independiente al circiMlc hidráulico 


3. ,os frenos de maro más cf caces son los que actúan sobre el eie trasero, 
especialmente cuando esta equipa tambores, siendo menos eficaz citando son 
ciscos y mucho menos cuando va a las ruedas delanteras. 


a . Dato clave para ei buen fun cíonam tentó de> freno de mano es que su cable 
w¡ enrijfn'frp corrccíamr-nie fosado, para lo cual habrá que aduar sobre .as 
luercas al efecto situadas bien on !□ palanca, bien a le entrada del Irene. 
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Tensado del freno de mano 


El movimiento direccionaJ úc un vehículo 
es cuestión de motricidad* adherencia y 
tuerzas de crnptij^ de diferente signo. Cuan 
do ¡ti dirección ha ¡legado al tope de sus po 
sibil idad es, como también la tracción (o im 
pulsión) y por su parte ios neumáticos están 
ya fuera dd límite de adherencia, aun es po 
sible disponer de! control dirección al del ve¬ 
hículo gracias a la sabia utilización del líe 
no (Je mano, En efecto, bloqueando tas rue¬ 
das traseras mediante lirones acompasados 
del freno de marn. la zaga del coche cierra 
paró en sentido contrario al prefijado por la 
dirección del vehículo y, de Forma especial 
mente favorable* en los modelos de tracción 


delantera cu !ti> que las rueda!? dirección a 
les son, al mismo tiempo, las motrices. Na 
[«raímente, la velocidad y el coeficiente de 
adherencia del piso sobre el que se rueda 
sen determinantes respecto al comporta¬ 
miento dd freno de ninno en esta utilización 
de ^supervivencia'. recomendándose gene 
raímente iniciar las prácticas sobre piso he 
Jado, en donde se requiere una velocidad 
mínima para conseguir un comportamiento 
suficientemente aleccionador. 

Esta utilización dd freno de mano no es 
algo cotidiano, pero se ha de conocer para 
aplicar en Cíisok de peligro, pues puede sal 
vai de muchos accidentes » reducir notable¬ 


mente su importancia. De hecho, muchos 
coches de competición empican freno de 
mano con mando hidráulico para conseguir 
una mayor acción de bloqueo. Por supues 
ux los coches con frenos de tambor trasero 
tienen un freno de mano más eficaz que los 
que tienen freno de disco. Un freno de 
mano eficaz, a electos de conducción, siem 
p;e Im de actuar sobre las ruedas traseras, 
pues los que trabajan sobre las delanteras 
son absolutamente inútiles para esa misión. 

Además de esta utilización de seguridad, 
que se complementa con la auxiliar o com¬ 
plementaria del freno convencional cuando 
¿ste se ve superado, el freno de maño bien 



5 . Las camisas que conducen al cabla de tensado suden estar muy expues 6. El cable en si también esta sujeto a luerEes desgastes y precisa de un en- 
las a golpes o a dobleces, por lo que interesa verificar con cierta frecuencia su grase esmerado, al menos un par de veces al arto, pues en ello va gran parte de 
estado de mantenimiento, sobre lodo en los modelos en que pasa por los bajos, su eficacia, sobre todo a la hora da una utilización de urgencia, 



a. El eticBZ funcionamiento de la palanca también merece la pena de angra 9. El galillo interinr de la palanca también ha de revesarse, por St los dientes 

ses y revisiones periódicas. Cuando la s lci edad lo ha gripado, puede desmon- estén gastados o por si el eslabón esté gripado, ya qu© esta es una zona es¬ 
tarse el bolón y el muelle da engatillado para preceder a una limpieza interior. puesta a la suciedad. En algunas modelos, el tensado se realiza en dicho punta. 
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agcftcta (Módica 


tensado y en impecables condiciones de 
futido mitti i t'irlo garanti>n un buen bloqueo 
a coche pilludo muy estimable a la hora de 
realizar reparaciones, garantí/a fáciles y 
precisos arranques en zonas con un pro¬ 
nunciado desnivel, permite aprovechar me¬ 
jor la tracción cuando un coche se bloquea 
sobre terreno rcsvaííidiza*. Nu gama de uti 
litaciones es tan va rínda como inleresante y 
todo ello justifica un msm tañimiento tan 
atento como frecuente y la convcmcnda (fe 
insistir en dio, por la poca atención que 
normalmente se dedica al freno de r £ 
mano. 



El eje de sal anca también necesita de Irecuer le limpieza y engrase, pero 
u lando Circule por una zora muy fusta interesa que el enqrase sea en seco, no 
uril franrlo aneitn, eri dónde podría acumularse polvo que gripara d Juago, sino 
polvcr: da talco o sustancia similai. 



10. En los coches modernos, el accionamiento dol treno de mano ss avisa 
con una Iuj roja &n el tablero quo, a vocee, so acampa fia, da un sonido intermi’ 
leniB. Verificar el estado del fmei ruptor, cara a un luncionamiento corréelo. 


SIGLAS DE MATRICULAS ^ 

INTERNACIONALES 

A 

Austria 

MAL 

Malas ia 

ADN 

Yemen del Sur (Aden) 

SAG 

MAnaco 

AFG 

Afganistán 

WE)í 

México 

AL 

Albarva 

MS 

Isla Mauricio 

AND 

Andorra 

MW 

Mataul (Miñsaland) 

AUS 

Australia 

N 

Noruega 

6 

Bélgica 

NA 

Antillas Holandesas 

BD5 

Barbados 

NIC 

Nicaragua 

BG 

Bulnn rio 

NIG 

Niger 

BH 

Honduras (Bniánca) 

NL 

Ho! anda 

BR 

Brasil 

MZ 

Nunvo Zelanda 

onG 

Guayaría 

P 

Portugal 

BRN 

Bahrein 

PA 

Panamá 

BRU 

Brunei 

PAK 

Pakistán 

BS 

B ah amas 

PE 

Perú 

BUR 

Birmania 

PL 

Fil pinas 

C 

Cuba 

PL 

Polonia 

CUN 

Canadá 

PY 

Paraguay 

CH 

S uiza 

R 

Rumania 

Cl 

Cosía de M arfil 

HA 

Argentina 

CA 

Sirr l anks (Ceylárt) 

FtB 

B otswana 

CO 

Colombia 

RC 

CN na 

CR 

Costa Rica 

RCA 

R pfi ti Nica Cent r o A1 n- 

es 

Checos lo vaq lie 


cana 

CY 

Chipre 

RGB 

Gongo {Brazaville) 

D 

Alemania (Rep Fed ) 

RCH 

Chile 

DDR 

Alemania (Rep, demo- 

RH 

Haití 


critica) 

Rj 

Indonesia 

DK 

Dinamarca 

R1M 

M bu rítanla 

DOM 

P «pública Dominicana 

RL 

Líbano 

DY 

Berlín (Cahonney) 

RM 

República Malgache 

D 2 

Algorín 

RMM 

Malí 

E 

Esperta 

RNR 

Zsmbia 

fak 

Kenya 

ROK 

Horca 

fat 

Tanzania 

RSM 

San Marino 

FAU 

Uganda 

RSR 

nr-odosiíi 

EC 

Ecuedor 

RU 

Burundi 

ES 

B Salvador 

RWA 

Ruanda 

ET 

República Arabe Unida 

S 

Suecia 


(Egipto) 

SD 

Suaziland 

F 

Francia 

SF 

Finlandia 

FJI 

Fiji 

SGP 

Singapur 

FL 

Licchtenstein 

SME 

Suri na m (Guayaría, 

FR 

Islas Féroes 


holandesa ) 

CiB 

Gra n Bretaña 

SN 

Senegal 

GBA 

Alderney 

SU 

Unión República? So- 

GBG 

Guemesoy 


cía lisias StJViftlicas 

GBJ 

J ersey 

SWA 

Atr-cn del Sudoeste 

GBM 

tela de Man 

SY 

Sey cheles 

GBZ 

Q ib rali ar 

SYH 

Syria 

GCA 

G uslemala 

T 

Tailandia 

GH 

Ghana 

TG 

Topo 

GUY 

Guayaos 

TN 

Túnez 

GR 

Greca 

Tfl 

Turquía 

H 

Hungría 

TT 

1 rinidad y i ütiaqo 

HK 

Hong-Kang 

U 

Lruguay 

HKJ 

Jordán 

USA 

Estados Unidos de 

i 

Italia 


América 

IL 

Jarse! 

V 

Ciiidaa ael Vaiicang 

1ND 

Indio 

VN 

Vieinam 

IR 

irán 

VVAG 

G ambla 

IRL 

Irlanda 

WAL 

Sien ti Lwna 

tRO 

Irak 

WAN 

Nigeria 

IR 

Islán dia 

WO 

Dominica (Isle) 

J 

Japón 

WG 

Granada (isla) 

JA 

Jamaica 

WL 

Sania L Licia (Isla) 

K 

Khmer {Cartooya) 

WS 

Samoa Oc oíd en! al 

KWT 

Kuwait 

wv 

San Vicente 

L 

L uxemburga 

YU 

Yugoslavia 

LAÜ 

Lhüs 

YV 

Venezuela 

LB 

Libera 

Z 

(Ver RNR Zambia) 

LS 

_ aso Tío (BasuialandlaJ 

ZA 

Africa dd Sur 

M 

Malta 

ZR 

Zaire 

MA 

Marruecas 






_ J 
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puc/ ta o punto __ 

Renovación del cable del acelerador 


D OS son los problemas principalesque 
l pueden hacer necesario el cambio det 
cable del acelerador: su rotura y su 
mal desi í/.an líenlo. La primera anomalía a 
veces puede delectarse antes de que se pro 
duzcn del iodo, pero en oirás ocasiones su 
cede Je repente, quedando suelto el mando 
del acelerador y, por tanto, el motor n ra- 
lenti. 

En los coches en que el cable del acelera 
dnr es del tipo de acero trenzado (la mayo¬ 
ría), pene raímenle antes de romperse co 
mienzu a deshilacliarse, lo que se observa 
por notarse mas duro de lo normal o inclu 
so quedarse ¡iLiscmlo de vez cu cuando. Si 


la rotura eslá próxima, aparte de deslizarse 
el cable cada vez peor, antes de romperse se 
estira un poco, lo que permite darse cuenta 
de lo que está pasando. En este coso el en 
hlc queda demasiado holgado y aunque se 
pi.se a fondo d acelerador, la bol mu-a absor 
be parte del recorrido, lo que trae consigo 
que la mariposa del carburador no puede 
abrirse del iodo. El cuche entonces no puc 
de pasar de medios gases, lo pie se maní 
(estará en una sensible falta de potencia, 
notoria sobre lodo en d caso de coches pe 
que nos, Por el contrario, en los coches que 
llevan cable macizo de acero, la rotura su 
cede de repente, constituyendo casi siempre 


I* Tan fcülu 

estos elementos 
serán necesa- 
ric® para i cali 
zar la operación: 
destornillador, 
llave plana, ali¬ 
caten y. ñurumí 
mente, un cable 
nuevo. 





2 . En muchas modelos utilitarios. el extremo do¡ cuble suelo ir roscadn sobre S, Con el destornillador, apalancar por debajo riel bloque rin anclaje riel catite 

uno pinza dfi plástico que n su vez va encajada sobre una rótula en imh p llanca 'lastu d use rica ¡a rio de la esfera qi n hace cc rótula. 




6* El extremo del cable nuevo se inseriará ene! tope de plástico. apretando 7. En otros modelos, el anclaje del cabré difiere ligeramente de lo explicado, 
seguidamente Ut contratuerca, Finalmente, encajar el tope sobre la rótula, Fn el caso mostrado, comenzar por quitar el clip que HjB el tope de la tynda. 
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uní* sorpresa, que naturalmente podrá fie 
gar i\ ser peligrosa si sucede en un momento 
comprnmetido (en un adelantamiento, por 
ejemplo}. En ambos casos, una ve/, produci¬ 
da la rotura, el síntoma es el mismo: d ran 
mr se queda de reponti* sin fuerza si mismo 
tiempo que el acelerador se nota suelto, sin 
ofrecer ninguna resistencia. 

Aunque la rotura afecte al cable, no 
siempre es este elemento el culpable diiret ú 
del problema. T'anti.» o más importancia que 
Ja propia calidad del cable la tiene su co¬ 
rrecto montaje y la buena orientación en 
toda su longitud. Por ejemplo, las curvas 
demasiado cerradas en su recorrido dan lu 


gar a que el deslizamiento del cable dentro 
de la funda sen más difícil, requiera más es 
fuerzo y, en definitiva, se le someta a un tra 
bajo excesivo que acelerará su rotura, 
f J engrase del cable y de su correspon¬ 
diente funda es asimismo una cuestión irn 
portante para prolongar la vida de este ele 
mentó. Un cable bien engrasado trabaja 
con más suavidad y menos tensiones que si 
estuviera funcionando medio agarrotado o 
simplemente algo duro. 

Por lo que respecta al problema del nuil 
deslizamiento del cable, aunque esta ano¬ 
malía no sea tan detínitiva como la simple 
rotura, a menudo liega a resultar tanto o 


más molesta. Cualquiera que haya tcnkla 
un coche con un acelerador que se agarre 
sabe bien lo incómoda que resulta la con¬ 
ducción y especialmente las arrancadas. 
Generalmente, con un buen engrase del C£i 
ble y su Iunda se corregirá el efecto de nial 
desliz a miento. Si d cable está muy dderfu 
rudo puede suceder que ni siquiera con el 
más generoso de los engrases se solucione 
el problema. En estos casos deberá proce¬ 
derse como en d de tos de rotura, es decir, 
llevar a cabo la sustitución del cable, asi 
como la de slí correspondiente funda, ya 
que ambos elementos normalmente r _ 
forman un conjunto no despieza ble. 




4. Ah oro hoy que se Dorar el tope de plástico dé su unión al extremo del cobio. 
Para el o, a Moja' ta tuerca Tal ciwmíi se nuestra en la (gura 


5* Aflojada la lucres desenroscar el lopa de plástico hasta separarlo del en¬ 
tierro oel caoie. Quitar luego la librea para montarla sobre el nueva cabe. 




a. üna vez extraído el dtp. correi el tope de la ¡unda en el sentido indicado, 
con !o cual pI conjunto podrá separarse de su soporte- gula 
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9. T irar ahora de tope ex ¡siente r-n eJ extremo def cable y sacarlo de su ajnia- 
míénto en la pisca grraloria. Do este rondo quedará desconectada el Cable. 













Renovación del cable del acelerador 



10. En madejos dotados demás de un carburador es cómeme que ja insuda 
ción del cable acelerador sea directa sebi-e las palancas de la marinóla 



11. En estos casos, el bloque de anclaje suefe ser moiálico en vez de malerial 
plástico El bloque va andado sobre una rótula üe bula en la palanca. 



14 Tras soltar ol ex I remo dol cable, sera fácil separar el con junio m cable de 15. En lodos los casos, después de desconectar el nr> viaje del cable en el car- 

; ... <,-. r ^ ... 1 , 1 - I . I 1.1 In, r I I 11 1 1 1 1 ' f ' i ‘ ■ 11 ■ i : i:: I :: . ' 1 T. |f i. i U l|"[ íjf¡l iJln ’t <’? < M '"!* H’ 1 Olí T: ¡‘I " ■:! I 

a Color ador 
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12 . Después do separar el btaque de aneiaie de la rótula do bola, aflojar la 
contra lúe rea y desenroscar a corttinuacón el bloque cíe! extremo del cable. 




16. En fa mayoría de los cochea, ol sis rom a de anclaje es similar al mostrado: 
ol extremo dt I o-ntiir? monja on una muesca en "U" 3obre la palanca dd pedal 
acelerador 


17. Para q¡ llar o maintoi - I i on o:;|e punta,, S'rnp-c n?nlc hmr de 61 ven 
clentío tosí musties ck? las palancas del otro extremo e insertarlo en la muesca 



13, Si :.-v disporH. de uno» de mordaza, la operación se lacinia consi¬ 

derablemente. Ti poder dejar sujeto el ox tro nao del cable mientras fe nllr¡;5 el 
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con/crvoción y montenimic ito 


Sustitución de la bomba de agua 


C L cometido de la bomba de agua es ían 
simple como necesario: mediante el 
giro deí motor, una turbina impulsa el 
flujo necesario de agua como para que ésta 
circule con la suficiente rapidez por los con 
duelos de refrigeración del motor cuando el 
circuito está bloqueado por d termostato 
cerrado, y cuando se alcanza la temperatu¬ 


ra adecuada y este se abre, que el circuito 
incluya af radiador, permitiendo ast una re 
frige ración suficiente. Prácticamente lodos 
los motores aprovechan el giro propio del 
cigüeñal para impulsar el rodete o turbina 
que impulsa af agua del circuito en su reco¬ 
rrido desde las zonas de calor a las de refrié 
geración, utilizando para ello la misma co 


rrea que alimenta a la dinamo y también al 
ventilador, en el caso ya poco probable de 
montar ventilador clásico en lugar del déc 
trico, que permite una mas rápida puesta en 
temperatura y no resta potencia al motor. 
Teóricamente la bomba de agua tiene 
que plantear bien pocos problemas, pues es 
una pieza bastante simple, sin complicado 



1. Lfi herremiervq noccsoria para oí cambie es b en sencilla: alicates llaves, 
destornillador y una rasqueta con la que eliminai los residuos de La vieja junta, 



S. Ya con las lomillos flojos puece retirarse la correa, para lo cuas se tendré 
inorif tensar aohiafldns-Miru Ilomillos E-itum-i ^ ■ :r-■■ soporte del geriop,iLKJ 


2 + Fn a gurí os modelos. Ja bomba va conexionada al ventilador o éste movido 
□or la misma correa, soreque lo más actual es que és‘e aci je independíenle, 
con mando eléctrico. 



0. Tras ello se retira definilivámonle la polea, quedando e! cuerpo de borrina 
perfectamente visible y apto para proceder a su desmontaje 
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nus Ac ningún lipo, pero n l;3 hora Jo la ver 
dad, y sobre todo en determinadas mareas* 
se pía nieta una vida útil b:t$Uinlc limitada* 
que obliga n la sustitución del conjunto 
cuando d coche alcanza los 40 000 km.: 
Muchas averías vienen derivadas de la dxi 
dación deJ rodamiento, por lugas en el retén 
que lo aísla de la canalización de agua pro 


píamente dicha, otras pnr utilizar un tipo de 
agua demasiado dura y que forma excesi¬ 
vos depósitos de cal, otras por deformado 
nes en el eje o en la pala de la turbina y 
cxislcn naturalmente rugas por rotura de 
junta o por pérdida del apriete. 

Sólo en estos últimos casos la reparación 
está plenamente justificada, ya que resulta 


especial nenie sencilla, hablando siempre 
dd luiiCíunamÍLMilo de la bomba en *\: lógi 
ca mente, pueden existir fallos en el funcio¬ 
namiento motivados por rotura de la correa 
o falta de tensado de la misma. 

En el rusto de las circunstancias antes 
apuntadas, siempre interesará más la susti¬ 
tución completa de la bomba que su re para- 



3. Antes de proceder al cambio de bomba habría que quitar el líquido del cir- 4. De entrada. 96 sueltan los tomillos que enlazan la putea con ei entupo de 
cuito, echando para ello el manguito que va del radiador a la bomba, en el extra- bomba, aflojándolos antes de quitar la conrea, pnra que ásla sirva cíe punió de 
riló de unión a Ósla. amarre. 



7 , Normal man la, la bomba va fijada af bloque mediarte cuatro pequeños for 
ruHus piacirua Liles mtMJturtlt? llave de tubo u de codo. 


6. Retirado? dicho?. lorniUrs, o rea izará una cierra presión oscilatoria con la 
mano para separar ef cuerpo de bomba en caso de dureza excesiva, utilizar 
mmi (lo do goma 














Sustitución de la bomba de agua 


cioru ya que no se trata de una pieza espe¬ 
cialmente costosa y, de otra parte, se trata 
prácticamente de timi pieza monocucrpo o, 
mejor dicho, dividida en dos componentes, 
entre los que ha de existir un ajuste impeca¬ 
ble, que difícilmente se podrá conseguir 
cuando se separo para realizar cualquier re 
paración. 


Por lo que se refiere al desmontaje de la 
bomba vieja y el montaje posterior de la 
nueva, se trata de una operación de absolu 
ta sencillez, en lo que sólo se ha de prestar 
una especial atención a limpiar impecable 
mente la superficie de unión entre bomba y 
bloque, eliminando [a junta antigua, que 
frecuentemente se desmenuzará, pues sude 


unirse con pegamento, cosa innecesaria 
cuando tanto el ajuste como el apriete son 
lo suficientemente correctos, 

Al cambiar la bomba de agua, además de 
disponer del recambio correspondiente y de 
la junta de unión, es interesante aprovechar 
para sustituir la correa cuando esta no se 
encuentra cu un impecable estado de fun 



i raí: dio, t h horr ba safúra con Tac hilad de su a teja rn lento; lener orecau 10 . Se procede luego a retirar !fi vieja junta si ha quedado unida al bloque. 
Clon, ya que se verter n una roerla cantidad de líquido refrigerante. operación bástanlo dificultosa en el caso de haberse empleado pégamelo du¬ 

rante el montaje anterior. 



1Z, Fs muy importante que no queden en el aloque residuos de ta vieja junta y 
para olio nabrá que macar lor, real 03 ctr cito o de pegamento que puodan oxb 1 ir, 



13. Iras pasar la rasqueta es recomendable roma lar el Irapajo con una Uta 
lina y limpiar luego las impurezas con agua q aíre a presibn. 
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cionamiento pura cambiar el liquido del 
circuito de refrigeración, y también para 
realizar una limpieza completa dd circuí 
to en el caso, bastante probable, de que 
la sustitución se vea necesaria por apre¬ 
ciarse un exceso de temperatura en r - 
el circuito. 



11. El cuerpo de bn m ba no interesa repararlo on la mayoría de las ocasiones, 
■mu tan do más i n ture t ante Im r a posición eornolela de a pieza 



14. Antes de proceder ¿I remaní aje, repitiendo a le inversa los pasos dados 
baste ahora, se instalaré uno nueva junte que, do ir bien ajustada y aprelada, na 
precisara de ningún pegamento Ver ilear luego la es^anqueiciaa cei conjunto. 


VOCABULARIO 

ELECTRICO 


Conexión en paralelo 

Sistema dE conexión qüo 
me entre sí los elementos 
¡cuáles, En las baterías cuan¬ 
do en dos de ellas se unen los 
polos positivos entre sí y los 
negativos, también entre sí, la 
conexión es en paralelo y el re¬ 
sultado es que la tensión no 
a. j menta, pero sí la capacidad 
Es decir, dos hater as de 12 
voltios unidas seguirle propon 
c orlando 12 voltios, pero la ca¬ 
pacidad seré la suma de las 
dos. Si una de ellas esté dos- 
cargada, recibirá la capacidad 
do la oto. Ee el sistema que se 
sigue para poner en marcha un 
vehículo cuando su batería es¬ 
tá descargada, 


Conexión en serie 

Si el borne positivo de una 
balen a so une con el negativo 
de otra, los elementos de las 
dos baterías quedar cor esta¬ 
dos entre si y aumenta su vol¬ 
taje. Si s© conectan de este 
modo dos balerías do 12 vol¬ 
tios, en realidad se ha formado 
una Datarla de 24 voltios 5 i se 
necesitan 12 voltios y sólo se 
dispone de dos bate lías de 
seis voltios es-ida una, conec¬ 
iéndolas en serie se obtendrá 
el voltaje deseado. 


Corto circuito 

Cuando los don cabios que 
alimenten un circuito se ponen 
a o contacto, la corriente deja 
de llegar al aparate que servia, 
que queda inútil, ai tiempo que 
58 produce un aumento de 
temperatura en ios conduelo 
res que originará la fusión del 
metal blando del insidie co¬ 
rrespondiente 


Dinamo 

Generador cíe con lente con¬ 
tinua. es decir, la que circula 
en un solo sentido, El alterna¬ 
dor, que es el otro tipo de ge¬ 
nerador de comente en los ve- 
h' cu los, produce corriente al¬ 
terna. que cambia constante- 
nienie de sentido. 


Distribuidor 

Es el encargado Ue distribuir 
entre las bujías la corriente 
para que en cada una de ollas 


salte la chapa en el momento y 
en el orden preciso, es decir, 
cuando el cilindro corespor 
diente esté en el tiempo de ex¬ 
plosión. 

Disyuntor 

Es un interruptor encargado 
ce abrir o cerrar automática¬ 
mente el circuito eléctrico de 
un vehículo para evitar que la 
baterfase descargue cuando o! 
motor está paradou uuar üo 1 10 
gira al suficiente número de re¬ 
voluciones para que la d ñamo 
cargue la batería. 


fusible 

Elemento de seguridad de 
los circuitos eléctricos a les 
que protege en los caeos do un 
exceso de intensidad, En osen 
cía, es un hilo fino de un metal 
de bajo pumo de fusión que m 
funde cuando el aumento de 
intensidad eleva la ter i peral ura 
en los conductores 


Inducido 

En un generador o motor 
eléctrico es Ir parte central 
nióvii Esté formado por un hilo 
conductor enrollado alrededor 
de un núcleo de hierro dulce y 
el inducido gira entre los dos 
polos de ur electroimán. 


Motor de arranque 

Es ur motor eléctrico que 
pone en funciona míenlo la co¬ 
rriente directa do la ba'eria y 
que pone en marcha el motor 
dot automóvil hasta que se pro¬ 
duce la chispa, la explosión y 
ol ciclo sigue por sí soto. 


Pasacalles 

Es una pieza que se coloca 
en cualquier taladro de la cha¬ 
pa por la que han de pasar ca¬ 
bles y lene por objeto lograr un 
ajuste perfecto y evitar que en¬ 
tre aire, polvo o agua, al 1 lempo 
que protege ef rabio contra el 
rozamiento con la parle rnetál - 
ca de la carrocería. 


Portafusibie 

Caja donde están los fusi¬ 
bles y también cada conjunto 
do dos soportes en que se aló¬ 
la un fusible. 


2 b 7 


































cmcfocncio/ 


Tomas de masa 


A diferencia do hs ¡nslnldomes 
iícns tino cuentan siempre ton dos 
entiles conductores, en el automóvil 
los circuitos eléctricos utilizan solamente un 
conductor- N hecho de que la carrocería tic 
los coches sea generalmente de acero y, por 
tanto, cuente con buenas propiedades para 
la conducción de In electricidad, permite 
ulili/arla pura cerrar el circuito eléctrico en¬ 
tre los bornes de bateí ta, lo que significa el 


t. E 1 cable de 
masa gonoral- 
menle va unido 
al borne n cejan 
vo i ) de ía ha 
terla Asegurar 
se de que el 00- 

neniarlo* del ex 
treme del cable 
uerizadc esrt 
bren ni prelado 


ahorro de un cable conductor. 

Los polos positivo y rogativo de la líale 
na van enneciados uno a la instalación de 
cables conductores v ci otro 4 3¿s carrocería 
o masa del vehículo. En ki mayoría de los 




Z En el borne positivo ( 1 J se conecta el cable pnncipat de la instalación. Pe¬ 
nó d¡ en mente conviene limpiar de sales esle borne, apreurlo y cubrirlo con va 
sólina. 


3. Lo concx'ón a rnor.ii ndc importante del vehículo es. n a lu ral mente, la del 
cable de nasa d¡- turo la. I 1urnilícH.Jubú esl 11 bien -jpreititro y la <:i aua, libre 
de óxido 



6, Simplemente con un porialámparaí; y una bombilla puede hacera- 1 una 7, En algunos casos, para efectuar detenninada conexión será nocesano do 
lámpara dle "tests 1 ' o buscepolos, de forma répida. senolla y económica, sepcimar entos el maro tío cablea. Conoc anconi color dol cnble n utilirnr. srrA 

!ác i se lee don a rio 
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coches el borne positivo va conectado al en 
Meado y el negativo a masa. í n circulación 
de la corriente del borne positivo al negad 
vo tiene lugar entonces desde el cableado a 
la carrocería o masa. Dicho de otro modo, 
el cabiendo se comporta cuino el conductor 
positivo, mientras que la carrocería lo hace 
como el negativo* Una lámpara, un motor 
decir ico. un chía un o cualquier otro apara 
to eléctrico del coche recibe, pues, la co¬ 
rriente a través de un solo cable: el cable 
positiva, ti también llamado "de corriente" 
Pero para que esta corriente circule y se 
ponga entonces en función» miento d apa¬ 
rato consumidor, es necesario que se esta 


bkvca una diferencia de potencial eléctrico 
entre el borne de entrada dd aparato y d de 
salida, lo que se logra euMUCiniuío este ulls 
mo n masa. El circuito queda en Lo neos ce- 
rrado circulando la corriente del borne posi¬ 
tivo al aparato consumidor* y de ahí at bor¬ 
ne negativo o masa. Si, por ejemplo, en un 
piirtEilámparas lalla la masa* lia bombilla. 

aunque reciba corriente del positivo de ha 
lena, mu se encenderá, puesto que esa co¬ 
rriente no podrá circular a través de la 
masa luis! a el borne negativo de la batería. 
Torios os aparatos eléctricos del automóvil 
cuentan con conexión a masa, ya sea por 
medio de un cable (generalmente con en 


vuelta de color negro) o bien por estar mon 
lados ((reclámenle sobre superficies de la 
propia carrocería. Las conexiones de cables 
u masa casi siempre se llevan a cabo me 
oíanle tornillos que fijan a la carrocería un 
con color, a su ve/ unido at extremo dd 
cable, 

Ln un a ti inmóvil existen numerosas co 
nexiones a masa, casi tantas como aparatos 
eléctricos tenga, l as conexiones que se en 
cnentras> en el interior del habitáculo (para 
elementos del la hiero, luces interiores, ele.) 
no suelen dar problemas, puesto que se ha¬ 
llan bastante protegidas de la oxidación. En 
cambio, las exteriores, como, por ejemplo, ^^7 



4, Si el coche lleva in .nladn mdin se-n re-o• .ana cuidar riel estada rio ulipu 
r¡iK fiii-i 1 i onexinnftR a masa 1 lea ríe ellas Kera la i mtandet capota la masa ge- 
noral de! coche. 


Si En d caso de relés, un fallo en la masa puede dejar ioinlmei .se lucra de ser 
vicio oíementofi esencial*^ n^riRralmanlB bastará con aprRtíir las fijad oríes y 
limpiEirloí de Sxidt? un -i cmn 







/ 
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8. El engorro de afee u<ir concKlwrKrt i:1- f ?dnc«£. con la necesidad ce pnl ir el g ( i;ou pata ílwpwMvo no *js r ihm «ario |k-> 1¡ir o| Cfible Cortar niptemen'c 1 ol 
cable, encintarlo, ere-, se ha símplrlicado gracias 9 Wrtps nuevo© conectares. ¿(tremo de uno de los cables a conexionar y colocarlo en uno de tos alojampen* 

los dd conectador 


?ñ9 
























Tomas de masa 


Iíií de faros y piloins, las lomas de masas de 
la bíilcrui o las dd motor* las ele relés y 
dispositivos diversos colocados en el aloja 
miento para el motor, etc.» no es difícil 
muestren fallos dada su mayor exposición a 
la intemperie > su consecuente riesgo de rá¬ 
pida oxidación. 

['I fallo de la masa en cualquier elemento 
dcclrico se manifiesta mi no funcionar d 
aparato o hacerlo defectuosamente. Sí, por 
ejemplo* la masa de los furos falla comple 
Límenle. las luces no se encenderán en ah- 
soluto, pero si lo que ocurre es que el paso 
de la corriente n masa no es bueno (hay es 


eesiva resistencia! por ltaher*e aflojado d 
tornillo de fijación dd cable* o haberse oxí 
dudo la fijaeíóru entonces los faros seguirán 
funcionando, aunque a causa di ese p roble 
in;i lucirán débilmente. 

Un caso típico de fallo do la toma de 
masa suele darse en las conexiones de la 
masa dd motor* Si esta conexión falla (an¬ 
claje en Ja carrocería oxidado, tornillo flojo, 
etcétera) al internar la puesta en marcha dd 
motor* d motor de arranque guará con 
muy poca fuerza, dando la impresión de 
que la balería está en mal estado. Un cual 
qukr circunstancia en que haya que cam 


Mar la híileriíi* será aconsejable, poi lanío, 
vigilar cMc punto antes de sustituir la bale¬ 
ría injuslilícadamcntc. I n estos casos, otro 
síntoma típico de inflo de Ja masa dd motor 
es que el cable del acelerador tienda a atas¬ 
carse o incluso se agarrote completamente. 
Este curioso efecto se debe si ni plómeme al 
hecho de que al no contar la corriente con 
una Inicua circulación hacia masa a través 


del cable correspondiente, parte de la ener 
gia eléctrica deriva a masa a travos del en 
Ne dd acelerador, que a cansa de ello se ca 
lienta huMíi incluso llegar a fundir r rí T 
se w envuelta de plástico* [f 



10. Lias ve? situado el cable en su alojamiento. cerrar el conectador y apretar- 11. Esle t>po de conectador es especialmente úlil en conexiones (ripies o co^ 

b con unos alicates. La conexión eléctrica >e asegurará automáticamente al ser flexiones a masa de dos de un cable simultáneamente, 

per Lirada el cable por las patillas del corrector 



12. Fin primer lupar, lijar en ei conectar el cable de masa (color negro) y a 
continuación abrazar con las dos mitacbs del corrector ei otro cable (S7Ul) y 
Ufir e|,ir e cürmuladal rari U>. a! ¡daten 
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13* La conexión realzada según este procedimiento resulta muy segura. Los 
-ab-eft quedan sólidanm-itu un H ■ y ti t omhn iñn dártiÑ a i,l ' i li fl arríenle 
garnnti/nda. 













conozco/u coche 


Sistema de lubricación 


superficies metálicas en rom 
miento generan una muy importante 

l^cantidad de calor; sí no estuviese prc 
visto un sistema de evacuación de este ca 
lar, las dilataciones de Uis metales produci 
rían un agarrotamiento o Agripado" que im¬ 
pediría el movimiento. Pues bien, para que 
el calor producido por el rozamiento sea 
muy inferior, se intercala entre fas superfi¬ 
cies de fricción un elemento* liquido o solí 
do, en forma de película mi crome trica, que 
permite un mejor deslizamiento entre ellas. 
Este elemento se denomina lubricante y el 
sistema que distribuye este lubricante en to 
dos los elementos móviles del motor se de 
nomina sistema de lubricación* 

Aunque existen lubricantes sólidos (co¬ 
mo el tafeo o el grafito), sem¡sólidos (como 
la vaselina) y líquidos (como los aceites ve 
gelales y minerales), en la práctica mecáni¬ 
ca se emplean casi con exclusividad los 
aceites minerales líquidos de distintos gra 
dos de viscosidad* La viscosidad es una for¬ 
ma física, que determina la mayor o menor 
facilidad para circular por una canalización 
capilar Asi, se dice que d aceite vegetal es 
más viscoso que la glieerína, porque el acei¬ 
te circula mejor que hi gl ¡cerina* Dentro de 
los aceites minerales existen muchos tipos 
distintos de viscosidad, cuya unidad de me 
dida comúnmente empleada es d grado 
SAH. La viscosidad aumenta con la tempe 
ralura y no debe confundirse con la medida 
fisiea “densidad", que sólo tiene relación 
con el peso y el volumen. 

luí mecánica de autnmoción existen dos 
tipos distintos ile lubricación: directo y por 
harhotaje. Se llama directo al sistema que 
introduce —generalmente por presión- el 
aceite entre las dos superficies en fricción; 
mientras que el sistema de barbota fe o “"nie 
bla de aceite" es aquel en que las piezas en 
rozamiento se encuentran sumergidas en el 
propio aceite o en una lina niebla de aceite 
que producen otros elementos ni “salpicar" 
(el termino exacto es “barbotear”) en un vo¬ 
lumen considerable. Mientras que la luhri 
eadón directa es más fácil de manejar y 
concretar a una zona exacta y precisa, el 
sistema de niebla de aceite garantiza el en 
grase cu lugares o zonas menos accesibles* 

La parte inferior de todos los motores de 
automóviles no es simplemente una lapa 
que mantenga los órganos alejados del pol 
va de la carretera, sino que esle “cíhIlt" in 
tenor es, n Ja vez, un amplio recipiente don¬ 
de los cuatro o cinco litáis de aceite se en 
cuentran almacenados, como si fuera un 
depósito, Na tu raímente que el aceite del 
cárter no se encuentra en reposo, sino que, 
por un lado, es absorbido por una bomba 
mecánica que se encarga de distribuirlo por 
todo el motor y, por otro, el propio cigüc 
ñaL ü! “barbotear" sobre esle aceite del car 
íci . origina una niebla de aceite que engrasa 


la parte inferior de ios cilindros y las pare¬ 
des del pistón, 

La bomba de engrase es accionada por 
un eje vertical que mueve el árbol ríe levas 
mediante un engranaje helicoidal y este eje 
♦ es también ef que mueve el distribuidor (del 
co). Se trata, como vemos, ele un eje de ca¬ 
pital importancia en el funcionamiento del 
motor. La bomba de engrase es una bomba 


de sencillo funcionamiento que suele ser de 
engranajes, aunque también son frecuentes 
las bombas ele excéntricas. Macen moverse 
elI aceite n tina determinada presión, mayor 
cuanto mayor sea el giro dd motor y suele 
oscilar, en funcionamiento normal, entre los 
tres y ios siete kilos por centímetro cuadra 
do, Esta presión la conocemos por medio 
de un “ manóme! ro" de presión de aceite. 
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Sistema dehibrieación 
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lancines (parte superior dd motor) y el acei¬ 
te se desliza por las guiris de las válvulas. 

Bomba tic aceite: Bomba mecánica gene 
mímente del tipo de engranajes que, aeeio 
rinda por el árbol de levas, empuja al aceite 
hacia los elementos superiores que precisan 
de una fuerte lubricación. 

Filtro de aceite: Elemento intercalado en 
paralelo con c! circuito principal de engrase 
que, por medio de una fina rejilla (metálica 
o vegetal), recoge las impurezas dd aceite. 
Es imprescindible cambiarlo cada 10.000 
kilómetros, aproximada mente. 

Canalizaciones: Orificios practicados en 
gran pane de los elementos móviles del mo¬ 
tor, para permitir la circulación del aceite a 
presión y conseguir un correcto nivel de lu 
hricariún. 

Manocnntacfoi Elemento sensihlc a las 
presiones, atornillado aí bloque motor en 
una canalización principal, que envía im 
pulsos eléctricos en fondón de la mayor o 
menor presión del aceite. Estos impulsos 
eléctricos son interpretados por un manó 
metro instalado en el salpicadero dd auto 
móvil, mediante el cual podemos conocer 
en tollo momento la presión que suministra 
Iíl bomba de engrase Iojo: un manómetro 
no nos precisa la cantidad de aceite en el 
cárter motor, que solo podemos conocer 
por medio de la varilla de nivel)* 

Varilla de nivel: Elemental sistema de co 
uocer la cantidad de aceite de que dispone 
el cárter motor, mediante e! calado de una 
valida tarada entre dos marcas de "‘máxi¬ 
mo'’ y “mínimo". 

Para el usuario normal, esta varilla es, 
sin embargo, un demento esencial* porque 
es la que le permite delectar si el nivel del 
aceite deí cárter es d suficiente o resulta 
bajo o alio. Por ello es importante que el ni 
vd este estable, es decir, que por un lado se 
halle en d cárter todo el aceite y, por otro, 
que eso nivel esté horizontal, pues en otro 
caso la medida que nos dé la varilla nu sería 
correcta. Pura que la mayor cantidad posi- 
hfe de aceite baje al depósito es preciso que 
el motor lleve un cierto tiempo parado, de 
modo que d lubricante se haya ido desli¬ 
zando hasta el cárter y, por otra que el co¬ 
che esté horizontal respecto al sudo* de 
modo que el nivel del cárter esté también 
horizontal. Estas son las razones de que las 
medidas con la varilla huyan de hacerse con 
el motor frió y con el vehículo sobre una 
calzada plana, no en cuesta. Por otro Jado, 
sí es importante que el nivel del aceite no es¬ 
té debajo del mínimo, no es conveniente que 
sobrepase la señal de máximo, pues puede 
provocar otras averías de funciona- >* T 
miento en d motor* If 
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que cada día son más frecuentes en los au 
tomó viles. Cuando el automóvil no esta 
provisto de manómetro, incorpora un tesó 
go Luminoso que avisa cuando la presión de 
engrase es insuficiente* Hs importante tam 
bren destacar el papel del aceite como ele¬ 
mento refrigerador, ya que hace de vehículo 
de transporte tic tas calorías que produce el 
motor; esta misión refrigerante es aún más 
importante cu los motores refrigerados por 
aire. La transferencia dd calor dd aceite al 
medio ambiente se efectúa en el cárter* que* 
en contacto con d flujo de aire que circula 


bajo el automóvil, refrigera d aceite; en al¬ 
gunos motores de alfas prestaciones se sue¬ 
le intercalar un radiador que rebaja la tem¬ 
peratura dd aceite. 

Cárter motor: Depósito dd líquido lubri 
cante (aceite mineral) ubicado en la parte 
inferior deí motor* Tiene un orificio por 
donde se introduce tma varilla para medir t íi 
cantidad de aceite que existe en el cárter y 
un segundo orificio, en su parte mas baja, 
que permite el vaciado, El licuado del cárter 
se efectúa desde un tripón en l:i tapa de ha 
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Revisión para prevenir incendios 


Alimentación y carburación, 
otras posibles causas 


CALMENTE» pocas cosas hay más 
terribles para los ocupantes de un im 
Inmóvil que el incendio de éste. Sin 
embarco, a menudo los incendios obedecer 
a causas simples y fáciles de prevenir, y asi 
m i mu o fáciles de atajar sí se sabe cómo ha 
cedo y se dispone de Linos pocos me 
dios. 

Principales causas 
de incendio 

Desgraciada mente, son numerosos los 
elementos del automóvil que en determina 
das circunstancias pueden dar origen a un 
incendio, No obstante, sí lodo &sti en or 
den, el riesgo se hace mínimo o casi nulo* 
Af igual que cu los incendios domésticos, 
en los automóviles la causa más (recuente 
es, sin duda, el corto circuito eléctrico, y los 
puntos más susceptibles dt originarlo, los 
siga ¡cutes r 

Instalación eléctrica de la (apa de la 
maleta, l n algunos coches es fácil pillar el 
cable o bien que este se deteriore til cabo del 
tiempo por las lleviones eontinnas al abrir y 
cerrar la maleta, 

Roce cubicado contra lomillos, bordes 
de chapas, etc. Cualquier cable o mazo de 
cables suelto es un peligro falcóte de coreo 
encuito p<H la facilidad con que puede aca 
bar pelándose y haciendo contactos con 
partes metálicos de la carrocería, 

bal los de conexiones en el tablero de 
ínstrumentus, interruptores de alumbrado, 
palancas de mando de luces, etc. Son los 

más aparatosos, porque al producirse el 
corto circuito dentro del coche, el humo se 
nolíi en seguida y puede causar una ala mi a 
desmesurada. 

Cable positivo de batería. I ste grueso 
cable, sobre iodo cuando es largo y sigue 
un camino más o menos enrevesado a K> 
largo del ene he, representa también cierto 
nesgo si ¡llega a pelarse por roce con alguna 
parte metálica del coche, puesto que si esto 
sucede se producirá una tuerto descarga ri 
masa capaz de incluso fundir metales, y do 
Jo que es peor, de inflamar partos combas!i 
bles como lapizados, plásticos, etc. 

Accesorios, Por defectuosa instalación, 
también los accesorios pueden traer esta 
cíase de peligros, concretamente unos Faros 
de halógeno instalados sin intercalar ningún 
relé de mando infusible protector y apro ve 
diando el interruptor original de! coche na 
es dillcil que motiven jii excesivo calenta 
miento ifd interruptor que termine por cha 
musca raí o hacerlo arder limpia mente. 
Algo análogo puede ocurrir con bocinas ex 
tras, lunetas tmíricas y demás accesorios 
de alto consumo, que exigen m cableado 
generoso y. sobre lodo, una protección 
dicaz» 
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Nadie ignora lo extremadamente com¬ 
bustible que es la gasolina, y mucho más 
aun sus vapules* ijuc. mezclados con el aíre, 
pueden dar lugar a violenta explosión a la 
menor oportunidad ife que so inflamen; 
pues bien, si por cualquier motivo se derra 
ma parte de gasolina en el compartimiento 
del motor, d peligro de incendio sera evi¬ 
dente, puesto que tanto d motor en si corno 
el equipo auxiliar que le rodea pueden muy 
bien en deten» ¡nados momentos producir 
chispas que sean suficientes para producir 
el lomído incendio, La misma dinamo, con 


el pequeño chisporroteo de sus escobillas, 
puede inflamar la gasolina si esta llega a al 
candarla. Igualmente, algunos modelos de 
bocinas, relés* etc., son capuce» de sumirás- 
inri chispas peligrosísimas si en el compar 
ümicnUi del motor existe una cierta almos 
a i\ de gasolina vaporizada o bien si la pro 
pía gasolina liquida que pueda derramarse 
alcanza directamente a esos elementos 
eventuales productores de chispas. 

Está claro, entonces, que cualquier derra 
me de gasolina será peligroso. Pero,.., ¿por 
donde pueden producirse estos derrames? 
He aquí los puntos más corrientes: 

Carburador. La cuba dd carburador se 
puede inundar con cierta facilidad; para ello 


1, Lut¿ capíes de al uuer ilación Je tuces de posición u de matricula, situados 
sn la tapa del maletero, están expuestos af riesgo de sor pillados por la tapa y 
ocasionar un curto circuito, El mismo problema puedo darse a cauta de dete¬ 
rioros dei aislamiento en le zona donde el cable está somelído a torsión. 
















hasla con que la válvula de aguja no cierre 
correclame iuc por suciedad o desgaste, o 
bien que el dotador se encuentre perforado 
y se hunda o simplemente que el nivel de la 
cuba está mal reglado o que la bomba de 
gasolina dé mas presión de la normal. Bn 
fín, hay numerosos motivos para que se 
inurde el carburador, y en todos ellos el de¬ 
nominador común es que al llenarse en ex 
ceso la cuba, la gasolina se desborde por 
fuera del carburador, dando lugar a los ríes 
gos de incendio ya explicados. 

• Tubos y man garios. Otra cosa que su¬ 
cede es la desconexión de tubos y manga i 
los tic goma, a causa de las vibraciones dd 
motor o bien por mal montaje o falta de 


apriete de lux abrazaderas de los manguitos. 
Pvr supuesto, cuaudu esto ocurre y se suel¬ 
tan dos tubos, la fuga de gasolina es muy 
grande, podiendo llegar el chorro hasta los 
órganos eléctricos más peligrosos y provo 
car el incendio de un modo casi instan 
tañere 

• Explosiones al carburador. Si el motor 

no esta bien puesto a punto {concretamente, 
si está con el encendido demasiado adelan¬ 
tado) es fácil se produzca explosión al car 
burador, esto es, explosiones prematuras en 
los cilindros, que al tener lugar poco antes 
de que se cierren del Jodo las válvulas de 
admisión lanzan 3n onda explosiva a través 
ele esas válvulas hasla d colector y el cur 


burador. í’on d carburador equipado de su 
correspondiente carcasa y filtro original es 
difícil que estas explosiones puedan suponer 
peligro de incendio: perú si. por ejemplo, se 
va sin demento de filtro o, peor aun, sí se 
ha di mirado d conjunto completo para po 
ncr en su lugar trompetas de admisión di¬ 
recta, entonces si que puede haber peligro 
de incendio, puesto que las explosiones cita 
das lanzan verdaderas llamas por la admi 
sión dd carburador, y, naturalmente, estas 
llamas pueden inflamar cualquier elemento 
combustible que alcancen, incluidas las car 
casas de! I litro de aire de material plástico 
cu muchos modelos actuales-, los tu- T r 
bus de llegada de gasolina, etc. 



2 . Una grana mal puesta oe roce continuado de un soporle de sujeción so¬ 
bre la envuelta ce un cable puede orginar un corlo ci-cuito. Y si el fallo so da c-i 
una parle del circuí lo no protegida pjt fusibles (el cableado del encendido, por 
ujemplo), la instalación podrá llegar a arder, 


3. Fallos e interruptor e& relés, immlns ríe lucos. Ríe., pueden ocasionar el re- 
calcntamienlo del elemento, y en casos extremos» cortocircuito® que don lugor 
a t¿ Mikii.ru i.ii: in ; i<n.jt 11ú:Ui-, u u |i «niuuo. .m >■ i¡ l is proximidad*-: 
de estos elementos 
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Revisión para prevenir incendios 



4, LOS coches Que llevan b si ora delante yol moler afras o viceversa estar es¬ 
pecialmente- expuestos a corto circuitos en el cable positivo da hatería a cause 
do lo gran longitud de esto cable Este tipo de corto circuitos son, sin duda los 
más oellgraso3 por a fuerte cescarga eléctrica y el o le vaco calor' que producen, 



5L Un ejiceso de accesorios eléctricos en ur mismo ramal de ia instalación 
puede causar peligrosos recalentamlentos en el caceado & el circuiio no esté 
bien estudiado y adecuadamente prolegIda por lusibíes En casos de duda es 
n¡c o mendabte encomendar 'a revíBión de t^tcs punlc a un taller especializado 



8. La cuba del carburador se puede inundar y producirse un derrame de ga¬ 
solina a través del respiradero de la tapa. Generalmente, la causa dé eslé pro¬ 
blema estará en un delecto en el cterre de la válvula de aguja del flotador a 
causa de suciedad a desgaste □ fren en la perforación Jel Mol ador. 
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9, t ambién puede inundarse el carburador a cau&a oe un mal regíale del nM 
do la cuba. Para ajusiar este punto, desmontar la rafia, y situándola vertical men¬ 
tó, luí gorrín so muestra <ar. lo ligura ajustar la peti lo dol flotador dé modo que 
entre tete y la tapa entre una galga del espesor recomendado por el fabricante. 





























7. Este puede ser el resulte do de un corto ó r cuito en una instalación no prote¬ 
gida por fusible, El ^calentamiento de los cabios comienzo por tundir el plástico 
de la envuelta aislante que seguidamente érnpe¿á á a carbonizarse con riesgo 
de inílarmtdón espontánea y desprendiendo gran cantidad rte humo 


11. A causa dolos vibraciones del motero bien por mal montaje o taita del ne¬ 
cesario apriete en fas ab^azaderEis, pueden desprenderse os manguitos de 
conducción de gasolina, En coches con elevado kiLomeiraje es conveniente 
cerciorarse del estado de los manguitos, y del apriete de las abrazaderas 
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6. Si un determinado tabte sa tunde repelidas veces, jamás debe intentarse 
raso ver el problema mediante un fusible de mayor amperaje, sino tralar co ave¬ 
riguar por qué se funde Poner por ejemplo, un fusible de 20 amperios donde 
debe ir uno ce ocho es exponer la instalación a peligrosos recalenta míen tos. 


10. Er casos de pe r s siente inundación del carburador hay que pensar en po¬ 
sible mel ajuste de la presión de la bomba de gasolina. La comprobación y re¬ 
glaje de este elemenio corresponde a taller especializado yaque para elle son 
impreso odibles elnmFritos fin medida muy específicos. 






























repare usted mismo 


Mantenimiento déla dinamo 


S ON pocos los coches que salen actual¬ 
mente de fábrica con dinamo, pues las 
ventajas del alternador sobre aquélla 
son tan pulen Les que incluso en los modelos 
utilitarios de menor equipo y precio, no se 
justifica el ahorro. Ur\ pocos años, las dina¬ 
mos pasarán a con vertirse en piezas de mu 
seo, netamente superadas en su papel de ge 
ncrar la energía eléctrica necesaria para el 


consumo de un amonio vi], pero mientras 
Ilc^a ese momento, lo cierto es que. hoy por 
hoy. un porcentaje mayoritario de los par¬ 
ques automovilísticos equipan aún dinamos 
como fuentes generado ras de electricidad y 
ello implica que se han de conocer aun las 
claves de mantenimiento de este aparato. 
La dinamo genera directamente corriente 
continua, a provecí unido d giro del motor 


mediante una polea que mueve una bobina 
inductora que. al girar sobre dos electro¬ 
imanes enfrentados, genera corrientes posi¬ 
tiva y negativa, que abandonan la dinamo a 
través de las correspondientes escobillas de 
carbón. Los inconvenientes de la dinamo 
están en la necesidad de un elevado régimen 
ele giro para generar poca corriente, stem 
prc en comparación con los alternadores; 



1. Las herramientas necesarias para el manto ni miento de la dínamo, además 2. Operación básica para el buen mantenimiento do la dínamo es ?¡ efectuar 
de las precisas para el tensado de correas, se limitan a destornilladores y un par periódicamente un tensado de la correa, pan evitar que palme y gire a moros 
de naves Fijas. revoluciones. 



5. Suelto dicho íorn lito, basta con abrir Igera nenie esta adr a ? ad era de cna p a 6. L as escobi lias r ecog e n la cúrrente del colee lor, qi je pr e vi a i n lm i le h a sid o 
Ima para poderla extraer, dejando ins porlaesrobiilas a ln y tela generada en el inducido, y al existir un roce continuo, el desgaste es acusado 
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tienen, además, problemas ik temperatura 
y un limite de utilización que impide ,su uso 
en motores muy revolucionados. Con dilui¬ 
mos existe puca posibilidad de montar to¬ 
dos los accesorios eléctricos que requiere 
un coche moderno, pues las posibilidades 
de carita de la batería están bien limitadas. 
También existen inconvenientes para ¡su 
adaptación al tráfico moderno, ya que a ré¬ 


gimen de raJcmú que es obligado en los lar¬ 
gos y frecuentes atascos urbanos, la dína¬ 
mo prácticamente no suministra clcclrici 
dad, con Jo que el agotamiento de la balería 
puede ser acusado y provocar molestias a 
los usuarios. 

Ante elemento tan poco eficaz, las opera¬ 
ciones de mantenimiento se lian de cuidar til 
máximo para conseguir que, ni menos, la 


dínamo siempre se encuentre en cundido 
nes óptimas de funcionamiento, única ga 
randa de que su generación de corriente sea 
aceptable siempre y cuando tío se recargue 
al coche de accesorios eléctricos. 


La primera operación de mantenimiento 
es tener a la dínamo, en general, en correcto 
estado de limpieza, algo bien poco frecuente _ L 
y que impide su correcta refrigeración. Un 



3* Para el desmontaje de la dinamo dastá con so lar las dos conexiones eléc¬ 
tricas situadas en la trasera del colector y desprender a de sl alo|emíenlo tras 
sonar la correa 


4, Los cables de salida de la electricidad suelen estar muy cercanos a las es¬ 
cobillas, y éstas, cubiertas por una a braza de r a o tapa engarzada por lo único 
tornillo 



7. Para cambiar las escobillas por otras nuevas, ln primero será des a brechar 
los tornillos que unen el carbón son el terminal de salida y que carece Ce funda* 
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8, Suplios los tornillos y libres los oabies. habré que levantar con un lino des 
To mi Hedor el muelle de espiral que comprime las escobillas ccnlra el colector. 

























Mantenimiento de Ja dinamo 


segundo punió. lambián halante descuida* 
tío. el que la correa de comunicación con el 
cigüeñal, que también suele actuar sobre la 
bomba deí agua ^ sobre el veiHilíutor, se en 
cuenlre en buen estado e impecablemente 
tensada. 

Las escobillas de la dinamo, de carbón, 
están sometidas a un desgaste, ya que ro 
zan cmiiinunmenie con el colector del indu¬ 


cido. y, por ello, precisan sustituirse por 
otras nuevas cada 20.000 6 25.000 km,, 
aproxim:idamente I I cambio de escobillas 
es uní) operación bastante simple, que en al 
gimes modelos no requiero ni lo extracción 
de la dinamo, aunque, en cualquier caso, es 
éste un componente de fácil desmontaje* 
Otro inconveniente bastante usual es la 
rotura de fas alelas de refrigeración, pues 


muchos conductores inexpertos tienen el 
feo defecto de apoyar un destornillador en 
ellas para tensar la correa. Al romperse es¬ 
tas alelas se reduce la capacidad de refrige¬ 
ración. con lo que pueden plantearse ave 
rias de mayor cuantía, la más frecuente de 
las cuales es que se funda la bobina de inda 
dilo que precisará un rebohinadn a T I 
realizar en taller especializado. 




10, Con las escobillas fuera de su anclaie conviene 'evlsar los segmentos de 
cobro quo formar el colector, para limpiados y verificar posibles desgastes irre 
guríes, 


9. Libres ya fes escobillas y una vez en *i exterior habrá que medir su grOfior 0 
compararlo con el de un juego nuevo para saber su estado de desgasto y si in¬ 
teresa c no la reposición. 



11. Antes de montar Id bobina en su alojamiento del motor conviene calzar 
una rcvsión externa de la misma, y I mp.arla. Atenc ó a a nc apoyar el d esto rn ¡na-- 
dor en las alólas do ventilación, pues se romped con facilidad 
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12. En dinamos con mucho usa el rodamiento que soporta él inducido puede 
estar desgasisdo, con lo que el giro de ta bobina será rregulai y sujeto a fuer les 
desgastes. Ven ti car posibles holguras 












mejoramiento _ 

Lavaparabrísas trasero 


V A nos hemos ocupado ile la instala 
dón de un limpiapnrabrisas trasero, 
asi como del función amiento y f:i co 
locación de los complementos que son los 
htv apura brisas, es decir, esos pequeños chn 
rritos quc echan agun snhrc el cristal para 
facilitar la acción de las escobillas limpiado 
rus. Con el montaje dd “lava'" poslúrior de 
jaremos el terna por d momento, aunque 
más acldaiuc íikJící remos la forma de insta 
Jar también limitaros; en aquellos au tomó vi 


les en que es posible hacer esta operación. 

Respecto a la colocación de los 'lava” 
traseros* dos son las dudas que pueden 
plantearse: la primera es dónde cofocar el 
chorro del agua, si encima o debajo de la fu 
neta, y el segundo, donde situar el depósito 
del liquido limpiador. 

1 anto en uno como en otro caso, la solo 
don más fácil es ver donde lo llevan instala¬ 
do los coches de la misma marca v modelo. 
Si el fabricante ofrece este elemento como 


opcional y Jo monta a quien se lo pide, es 
lógico pensar que el conoce muy bien dón¬ 
de puede hacerse la inslalación para que el 
paso de los cables v del tubo conductor del 
agua no encuentren obstáculos. 

Si. por las razones que sean, el fabrica tire 
no tiene prevista tal opción, hay que actuar 
con precauciones \ es ominar bien Ja parte 
trasera del coche para ^cr si nada se opone 
a su colocación. Para el paso de los cables 
eléctricos no hay problema: por donde pa 




1- La colocación del pitorro de salida dd agua puede ser un problema, espe¬ 
cialmente en coches como el de la loto, que tienen cubierto el techo de viniloy 
este tiene que estar perfectamente adhercio oara que. a su vez. quede también 
lijo el pitorro Necesita cierta Inclinación para rp-rj^r bien el cristal. 



2. No se puede tíciar el iuoo conductor de agua al aire, si en algún caso hu¬ 
biera que hacerlo asi, porque no se pueda colocar el pitorro de agua en el te¬ 
cho. Ni captes eléctricos ni lubos de ningún tipo pueden quedar expuestos a 
aprisionados con pI perlón Hay muelles huecos de goma para evitarlo 



3. Loe Taladros que hay que hacer son los de sujeción del depósito do agua y 
uno pequeño para la loma de masa de los conductores eléctricos Para el depó¬ 
sito hay que buscar un lugar en el maletera que no moleste ni reste esoacio para 
el oquipaio A vocos las huecos a la derecha o la izquierda son Jos más idóneos. 


A. Sólo dos cablee: uno marrón y otro negro, Ambos van di roe tomento al do 
pósru de agua por un ladu y el otro extremo del marrón será la loma de mase 
Del pitorro del agua sólo v ene el tubo de plástico que enlazará igualmente con 
el depósito de líquido. 
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san los que van i\ l-os pilotos traseros pue 
den pasar también que vEiynn al tleposi 
te de liquido. Es d cable cuntíuetor tic éste 
el que puede encontrar obstáculos, pues no 
conviene que quede ni aire —solución siem¬ 
pre posible— para evitar que cuuLquici mo¬ 
vimiento dd equipaje pueda desprenderlo y 
que, en vez de estar lavando la luneta trase¬ 
ra estemos inundando de agua el muletero. 
El pitorro dd agua puede ir encima o de 


bajo de la luneta. Si d fabricante no se ha 
decidido por un sitio j otro, la decisión 
debe turnar u siempre que sea posible por 3a 
parte de arriba, d lecho del coche, de modo 
que el tubo conductor pueda ir por el inte¬ 
rior dd mismo hasta llegar al muletero si es 
que olí va colocado el deposito de liquido. 

En cuanto a la instalación dd depósito, 
debe ubicarse en un hueco donde no moles¬ 
te y que esté lo mus próximo posible al pito 


rro de salida, con lo que habrá menos ríes 
gn de entrada de ngtiu en d conducto y d 
lundonamienlo será más seguro y enérgico, 
Los coches que ílcvnn deirás la rueda de re 
puesto disponen generalmente de sitio alre¬ 
dedor de ésta que actuara como un buen 
protector, pues depósito y rueda vienen a 
tener una altura aproximada. Aunque no 
sea tal d caso, lo más aconsejable parece 
que es colocar el depósito en d maletero de 




5. Se aprecia aquí perfectamente el tubo conductor del agua. La comunica¬ 
ción finirá el pequeño depósito y el pitorro se hace por los huecos que tiene le 
chapa, rrás cono rota memo poro que queda entro la chapa exterior y las nerva¬ 
duras que llevan ;udos los cuches como refuerzo. 


6. La loma de masa se puede eclocer inmod-atámenle con un tomillo ¿osca- 
Ohapa, conviniendo a veces raspar un poco alrededor del taladro para quitar 
algo de pintura, de modo que el contacto Con la chapa sea más complete, evh 
¡ando a$l el riesgo de un mal funcionamiento por tal molí ve. 



9. Fi depilo del liquido limpiador viere ya provisto da la pequeña bomba, 
que será la que impune el agua. Tampoco hay problemas de conexiones, por¬ 
que se ve per lee temen le dónde encaja el termine! con loe cables y a salida de 
agua en la parle inferior, que es donde ha de ir el :ubo conductor de plástico. 
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10. Ya están puestas las QGtHexIones, asi como encajado el tubo dd plástico 
en su alojamiento. Hay que ajustarlo bien para que no dete pasar el agua. El de¬ 
pósito esté también colocado en su soporte. La instalación, por este lado, se 
puede considerar terminada 





























ludas furnias, aprovechando entonces uno 
dtí los huecos que suelen dejar los pasos de 
rueda y que no son suficientemente grandes 
para encajar alli maleta alguna* 

Un punto que no locamos en la serie fo 
lograilcíi es la colocación dd interruptor en 
el tablero de mandos, y mu lo hacemos por 
que seria repetición de todas las veces en 
que se lia mencionado este lema desde que 
se montó el claxon de ñire, El interruptor 


que se precisa en este caso puede ser doble 
si se quiere que quede separada la acción de 
funcionamiento del limpia y la dd 'lava”, o 
sencillo si no importa que ambos funcionen 
simultáneamente. En cualquier caso hay 
que colocarlo cu d salpicadero utilizando d 
hueco que normalmente dejan los fabrican 
les par si un interruptor mas o, si yn se ha 
utilizado éste para otra finalidad, montar un 
interruptor aparte* 


Como fusible, aunque siempre hay posi¬ 
bilidad de poner uno aéreo un el cable que 
viene de la batería, no hay inconveniente en 
utilizar el que ya tiene d coche para los lim 
piaeristales delanteros. Si no se dispone dd 
libro de instrucciones donde ,se indica la 
función de cada uno de los fusibles, proce 
deró actuar por eliminación y ver cual de 
ellos es ul que ni ceta al funcionamiento TI 
de las escobillas delanteras. 



7. El soporte donde irá encajado el depósito del agua es una pie¿a hecha con 
varios flojos, sirviendo unos de apoyo en el fondo o en el lateral del maletero, 
según donde se haya decidido su colocación, y otros a media altura oara enca¬ 
jar allí é depósito 



8. La colocación de ese soporte puede hacerse bien con tornillos rosca- 
chapa o con remaches, s se d¡spcne de remachadora, h erran «nía de precio 
normal y muy útil en locto la instalación de ñecos o nos en ot coche. No hay que 
iemer a los remaches, que se pueden quitar perfectamente con un taladro. 



11 . Ta.nio los cabios corro e-l lubilo cíe plástico deben recogerse bien pare 
que no haya riesgo de que queden aprisionados, especialmente f?t conductor 
de! agua, lo que impediría su I un cío na miento. También hay que evitar la forma¬ 
ción de codos, que nn dejarían pasar el agua. La goma completa la sujeción. 



12* Yn sólo falto llenar el depósito de i quido con agua y agün procuelo lim - 
mador y detergente y algo de a ni i congelante, especial marte en invierno, para 
impedii que eí agua &e cji> yeh si las leu peíaluias exterioras son nuy ba|as, 
aunque ai quedar protegido no hay gran riesgo de ello, salvo en el mas extremos. 
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bricolo9C 


Montaje de un portaequipajes 


I OS automóviles actuales están pensa- 
dos, diseñados y construidos para 
transportar personas de la forma más 
cómoda posible, Pero esas personas, sohre 
lodo en desplazamientos largos, precisan 
llevar con ellas equipajes que no siempre 
tienen acomodo en el maletero del vehículo. 
También cu ocasiones es preciso llevar de 
uno a otro lugar una silla, un colchón o 
cualquier otro objeto voluminoso, imposible 
de ubicar en el interior del coche, En esas 
ocasiones sur je la necesidad de una baca o 
portaequipajes, accesorio que se coloca so 
bre el lecho del vehículo y permite acumu 
lar toda clase de objetos y bultos. 

El antecedente de la baca se remonta al 
tiempo en que el transporte de viajeros se 
realizaba en diligencias y otros carruajes de 
tracción animal: los pasajeros iban en d trt 
teríor y en la parte .superior del vehículo se 
situaban los equipajes. Hasta hace pocos 


años. Sos autocares de viajeros utilizaban 
comunmente la baca para este mismo me 
ñcstcr, Sin embargo, los modernos "pulí 
man", de diseño aerodinámico y capaces de 
desarrollar altas velocidades en carretera y 
autopista, han prescindido totalmente de 
este accesorio. 

Una simple observación de los vehículos 
que circulan por calles y carreteras nos i ti 
dicst que. en general, el uso de la baca tiende 
a desaparecer, ul meaos en la forma masiva 
c indiscriminada en que se hacía untes. 
Ahora el portaequipajes se usa únicamente 
en momentos excepcionales y aislados y 
prácticamente nadie realiza un desplaza 
miento largo con este aditamento. 

El uso de líi baca afecta notablemente af 
comportamiento del coche: aumenta la su 
perficie de resistencia al aire tanto lateral 
como frontal, con lo que el coeficiente CX 
pierde aemdinamickliitl y, en consecuencia. 



i, i os modernos portaequipajes o bacas son ex 
■entiblGs y permiten sj ¡adaptación a cualquier tipo 
Je coche, 


2. Constan 
da cuaira pie¬ 
zas de chapa 
que se asien¬ 
tan en si re¬ 
borde ne té ti¬ 
co que formo 
la unión del le¬ 
cho con el 
coaladc esl 
vehículo 



3. El apretó 
Fiador esta Iqi 
mado pm deis 
pie ras. une de 
ellas, que es la 
que lleva el 
soporto va 

pur til n lleno f 

del reborde 
del cuche. 



6. Nn se fi¬ 
jan, por su- 
puesio, en 
cualquier sitio, 
sino quo guar¬ 
dan la distan¬ 
cia correspon- 
dienle paro 
que puedan 
recibir el resto 
del armazón. 



7 . En cada 
lateral del co¬ 
che se colo¬ 
can dos so- 
porfes, que 
no conviene 
a pretm mucho 
haslo que na 
se tenga la se- 
puridad de 
que están or 
SU üiiiu 
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se pierde velocidad y se incrementa d con¬ 
sumo de carburante: 3a estabilidad disminu 
ye y el comportamiento del coche en curvas 
puede producir más de una sorpresa desa 
gradable ai conductor. 

Prácticamente todos Jos coches en Ja ac 
i utilidad superan con facilidad los 100 kiló¬ 
metros a la hora y su diseño obedece cada 
vez más a una búsqueda por reducir el coc 
liarme de penetración aerodinámica, lani 
bical lus nuevos modelos de automóviles* 
aun los más pequeños, gracias n las teeni 
cas de aprovechamiento del espado y ar 
quitccLura interior dd habitáculo* suelen ir 
dotados de maleteros espaciosos que redu 
cea la necesidad de un portaequipajes exte 
rior« Por lodo dio* es lógico que el uso de la 
baca sea cada vez más limitado. 

De cualquier forma, la baca portaequipa 
jes ha experimentado una evolución acorde 
con la fundón que desempeña en los rno 


demos automóviles. Tradición al mente y 
hasta hace poco tiempo, la haca era una ar 
mazón metálica y rígida provista de baran¬ 
dillas. La haca so Jija al techo del automóvil 
por medio de cuatro piezas de chapa que se 
asientan en d reborde metálico que forma 
la unión del techo con el costado tíd vehicu 
lo y que se sujeta con un a prisión ador Je 
mariposa, Estas piezas de chapa permiten a 
su ve? que la baca im descanse sobre el te 
dio, que no podría soportar pesa Este sis 
tema convencional, que aún tiene vigencia 
en el mercado, tiene dos grandes i neón ve 
nicntes: cada portaequipajes sirve para un 
sólo modelo, puesto que su anchura tiene 
que coincidir exactamente con ía de! techo 
del vehículo, y a causa de su gran tamaño el 
guardarla cuando itc esta siendo utilizada 
representa un considerable problema. 

Actualmente se están imponiendo en el 
mercado las bacas ev ten si bles y desmonta¬ 


bles, tanto las convencionales como las de 
uso específico [como los p orí ¿tesquis), fíe 
nen Ia ventaja de que pueden adaptarse 
prácticamente a tocios los modelos de auto 
móviles, gracias a su anchura graduable, y 
desarmadas ocupan muy poco espacio. 
Fsie tipo de hacas se coloca mucho más fa 
cElmemu que tas rígidas y con más rapidez,. 
La baca sigue siendo imprescindible para 
transportar los esquís de nieve, aunque para 
mayor comodidad existen cu d mercado 
unos modelos específicamente diseñados 
para csui función. Los modernos “portaos 
quiti" resultan muy cómodos y fáciles de 
colocar; consisten en dos soportes metal i 
eos que se fijan paralelos en d tedio del co 
che por medio de unas piezas de chapa pro 
vistas de mariposas. Los esquís se tienden 
perpendiculares a estos soportes y se 
sujetan por medio de abrazaderas de 
goma. 


4. L a oirá, 
exterior, que 
apoya sobre la 
parte de fuera, 
conviene cal¬ 
zarla con un 
hozo ce goma 
o de cuero de 
modo que no 
dañe la pin¬ 
tura. 



5. Enlre las 
dos apr sonan 
perfectamente 
el reborde me¬ 
tálico del le¬ 
cho det ve¬ 
hículo y son 
los soportes 
sobre los Que 
irá el asiento 

hori/oirni 



r 


e. Sobre 
esos soportes 
m coloca el 
resia de la ba¬ 
ca, quñ ha de 
encajar y ajug 
lar&e a ellos 
rterlec laman- 
te, 



9. Los cus¬ 
ir □ taladren 
que tiene caen 
soporte, más 
¡os dos de a 
bandeja hori- 
znnral. permi¬ 
ten da- a la 
baca la altura 
precisa sobre 
ol techo 
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Montaje de un portaequipajes 


1Q. La bm- 

deja lambían 
es exlerisibk:. 
Ei esta loto, 
la anchura se 
ha rcduc’do 
al mínimo, La 
posición te¬ 
rrecía depon- 
dtná do la an¬ 
chura del to¬ 
cio. 



11 , Aquí so 
ha extendido 
la gula ai má¬ 
ximo, ya que 
uno de tos tor¬ 
nillos esta ya 
on el topo de 
la ranura de 
cestlzsir lento 



13. Cuando 
esiá la baca 
moni a da es 
cuando pro¬ 
cede al i miar¬ 
la en su posi¬ 
ción para que 
ro haya movi¬ 
miento alguno 
una ve/ car¬ 
gada. 



14. Tras apre¬ 
tar lae tuercas 
de anchura se 
pasa a apretar 
las que afir¬ 
man el apris-io- 
nador sobre el 
techo del co¬ 
che, dando tin 
a la instala¬ 
ción 



16. Las dos 
piezas del an¬ 
claje se sepa 
ran pera po¬ 
derlas encajar 
bien en au alo 
jamiemo; una 
por la parte in¬ 
terior y la otra 
por el exterior 
de! viertea¬ 
guas. La unión 
üe las dos pie¬ 
zas se nace 
unas veces 
con tuerca de 
mariposa co 
no en la foto¬ 
grafía, O con 
tuerca normal. 



17. LOS por- 

taesqilta pue¬ 
den sor paro 
llevar planas 
las tablas co¬ 
mo éste o 
para que va¬ 
yan vorticaes. 
En los pla¬ 
nas. losesqus 
quedan apri- 
etonodoe ontro 
Ira dos partes 
dí 5 la mordaza, 
que lleva una 
protección ce 
goma para no 
dañar las la¬ 
bias. 
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agenda práctica 



PERDIDA DE EFICAC IA 
DE LOS FRENOS 





t2, Es ie 

P'fJpin 

ra del coche te 
que determine 
e g r ado de 
extensión que 
ha de aarse a 
la hace, por lo 
que el a p riele 
final se nace 
después. 



15. Los por- 
taescuis De 
ríen una colo¬ 
cación rriLy 
sei ti t: junio u fo 
de Jas Pacas 
para equipa¬ 
jes, Disponer 
única mente de 
dos soportes 
que van, une 

delante y otrr 

<#e ir as Cada 
uno de ellos 

va ene indo por 
los dos estire¬ 
mos ü vidrien 
guas del co¬ 
che. 



ia + Lq cc 
rradura va en 
los a i atro la¬ 
dos. El por- 
laesqub ad- 
miie normal¬ 
mente cuatro 
pares de la¬ 
bias. Las ce¬ 
rraduras van 
protegidas 
con una tapa 

dfi plástico, r|R 
modc que no 
pendre hume¬ 
dad o agria en 
o! hueco do lo 
llave y no haya 
riesgo rt? qun 
¡>e hielo y so 
tropiece con 
dificultados a 
la hora do 
abrir. 



El aumento de eficacia de 
los frenos y las prestaciones 
de los automóviles han teni¬ 
do como consecuencia el ha¬ 
cer mas notable la pérdida de 
eficacia de los frenos. En 
tiempos más heroicos, como 
el que un vehículo frenase, 
era algo casi milagroso; el 
que lo hicieran do mala forma 
no tenía nada de particular 
¿hora, en que los conducto¬ 
res vamos muy fiados de 
nuestros frenos, la pérdida 
de eficacia de los mismos es 
algo que deja recuerdos 
poco gratos. 

Las primeras causantes de 
una pérdida de eficacia de 
los frenos son las pastillas de 
freno y las zapatas, Cuanto 
más blandas, mejor frenarán 
a baja velocidad y en frío, y 
menos esfuerzo tendremos 
que hacer sobre el pedal de 
freno, Pero Si queremos unas 
pastillas que aguanten b en el 
sobrecalentamiento debido a 
ui trabajo intensivo, debere¬ 
mos poner unas cor un coefi¬ 
ciente do fricción más bajo, 
que se traducirá en un mayor 
esfuerzo a efectuar sobre el 
pedal. 

Pero no son sólo las pasti¬ 
llas y las zapatas tas causan¬ 
tes de las bajas de eficacia en 
el frenado, sino también el li¬ 
quido de frenos que emplee¬ 
mos De entrada, hemos de 
tener en cuenta que por su 
propia naturaleza. el liquido 
do trenos va absorbiendo 
constantemente humedad, y 
que so calcula que cada 1 por 
ciento de humedad que ga¬ 
ne, hace que su punto do 
ebullición descienda unos 
ocho grados aproximada¬ 
mente. De todas formas, un 
uso demasiado seguido y sin 
pausa para que las pastillas 
se refrigeren puede restar 
eficacia a ia frenada. Por ello 
no es aconsejable cargar so¬ 
bre ios frenos toda la respon¬ 
sabilidad de una reducción 
de velocidad, que ha de ha- 
cerse también bajando a una 
marcha inferior. 

No debe extrañarnos en¬ 
tonces, que después de una 
sene de fuertes frenadas, en 
que la temperatura en Jos ci¬ 
lindros de freno sube por en¬ 
cima del punto de ebullición, 
el liquido se evapore Lo que 
normalmente ocurre es que 
esta evaporación no se pro- 

l 


duce inmediatamente La 
elevada presión que existe en 
el circuito, al estar él pedal de 
freno pisado por el conduc¬ 
tor, retrasa la evaporación 
hasta que se suelta el pedal y 
baja la presión. Fn la siguien¬ 
te frenada, el conductor se 
encontrará con que et pedal 
se le va abajo. Para evitar en 
lo posible esto conviene cam¬ 
biar el liquido do freno con 
una cierta frecuencia cada 
30.000 kilómetros aproxima¬ 
damente, La sustitucón es 
facilísima. Para vaciar el cir¬ 
cuito basta con abril el torni¬ 
llo de purgado de cada pinza 
o cada tambor de frenos y a 
continuación, una vez se ha 
vaciado, echar el liquido nue¬ 
vo. bombeándolo hasta que 
comienza a salir por ios pur¬ 
gad ores, operación que hay 
que hacer de le misma forma 
que si solamente estuviéra¬ 
mos pi rgando los fíenos 

Hasta ahora nos hemos re¬ 
ferido a pérdidas de eficacia 
momentáneas, pero hay oca¬ 
siones en que esta pérdida 
de eficacia no desaparece, 
siendo las causas principales 
tas que exponemos a conti¬ 
nuación; 

m Aire en el circuito que se 
manifiesta cuando el pedal se 
pone muy blando o aumem 
tando excesivamente su re¬ 
corrido No queda otro reme¬ 
dio que purgar el circuito 
Debemos añadir que, por fo 
general, la presencia de aire 
en el circuito es por causa de 
un nivel muy bajo en el depó 
sito del liquido de frenos. 
También puedo ocurrir que 
sea por causa de una fuga. 

# Freno de mano demasia¬ 
do ajustado que crea un so¬ 
brecalentamiento de los fre¬ 
nos sobre los que actúa. 

A estas causas do pérdida 
de eficacia de os frenos hay 
que añadir ías que se derivan 
de un mal funciona míen lo del 
servofreno, generalizado en 
gran parle de nuestros mo¬ 
delos En primer lugar puede 
ocurrir que al frenar, el pedal 
se ponga duro, lo que es sin¬ 
toma de que falta vacío en el 
servo. Lo prudente es cam¬ 
biar todas las tuberías al ser¬ 
vo, alguna de las cuales de¬ 
bería tener fuga. A veces esto 
no se manifiesta mas quo en 
frenadas muy tuertos, pero la 
causa es la misma. 


?n 



































eon/eniodóA 


La importancia déla presión de inflado 


DEMAS de influir notablemente en el 
grado de desgaste de los neumáticos 
I y en mayor o menor dure/.a Je la di¬ 
rección. fa presión de inflado tic las ruedas 
juega un imporUinle papel por lo que al 
comporta miento del vehículo se refiere, 
acentuando o neul ral izando su tendencia en 
curvas, entendiéndose que un coche es 
“neutro'' cuando ía fuerza centrífuga repar 
le su acción por igual sobre los dos ejes, 
"sobrevirador” cuándo incide sobre las rué 
das traseras más acusadamente, con lo que 
d codic tiene una tendencia a] /.agueo, y 
'*stibvirador” cuando descarga sobre las 


ruedas defanleim con lo que en este caso el 
coche tiende a tirar del morm cu !as cur 
vas, 

ti comportamiento ideal es. lógicamente, 
el neutro, por ser la situación más homogé¬ 
nea, en la que tanto dirección como adhe¬ 
rencia de neumáticos y juego de suspensión 
funcionan con plena eficacia, permitiendo 
una conducción más cómoda y descansada, 
además de una notable eficacia para corre 
gir imprevistos. 

Nalumímente, el comportamiento en 
curvas depende fundamentalmente del dise¬ 
ño del coche, su reparto de pesos, tipo de 


suspensión, etc,, siendo la presión de los 
neumáticos un elemento más, que Jescmpe¬ 
na un papel corrector, aunque lógicamente 
con unas posibilidades limitadas. Una bue¬ 
na costumbre es que el dueño de un coche 
¡¿e pare alguna ve? en una báscula y eompa 
re los pesos que inciden sobre el eje delaiite¬ 
re y sobre el trasero para apreciar la acusa 
da diferencia existente. Lógicamente, un 
mayor peso obliga a mayores torsiones en 
curva, que se agudizan en función del em 
puje motriz, tracción cuando es al eje delan 
tero e impulsión cuando actúa sobre el tra¬ 
sero, Si uit eje experimenta una mayor tor 



1. Aunque ¡ a abundancia ú& estaciones de servicio per mita disponer de pun¬ 
ios ruta quo sufic entes en donde controlar la presión es recomendable osar j\ 
manómetro propio, correcta me ríe calibrado* para tener siempre mecidas fia 
bles. Los máa proven idos dispondrán lamoián de bomba propia. 



2, Tomando como oase un coche medb de tracción delantera, aunque biei 
pudiera ‘?ei cualquiera Je otro Upo, es fácil apreciar con unas pocas pruebas la 
enorme diferencia de c orí portármelo en tención a la presión Ce infiaco De en¬ 
trada so baja el aire en él eje delantero y se pone el coche en match e 



ñ. Al tratarse de un coche ese mayor peso sobre el eje üelarutro y pese ¡u una 
correcta presión, ol coche continuará subviran de. aunq re a hora de manera 
mucho más moderada, que permite salvar las situaciones apuradas con sóto 
aumenta la aceleración incrementando la tracción &n la? ruedas motrices. 


6. incrementar la pre&ión de tntiadü respecto a los valores nórmeles impuca, 
de entrada, una pérdida sensible del conlorl. /n que se reduce el electo de sus¬ 
pensión que realizan loa ruedas con su "colchón d® aire"; es bueno, efcn embar¬ 
go, para rodar con lluvia y para mejorar to cg labilidad y reducir el consumo. 
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sión que d otro, el comportamiento tenderá 
a vencer hacía dicho punto. 

Todo esto se aprecia perfectamente 
cuando la adherencia de los neumáticos es 
baja lbarro, hielo, ere.) por la incidencia de 
los derrapajes de frontal o de ¿aga, pero ¡n 
fluye también y muy acusadamente en U 
utilización normal consiguiéndose, como 
ya hemos dicho, una conducción más des 
cansada y segura cuando el comparta mi en 
to es correcto. 

Naturalmente, lo ideal sería que ios eo 
ches vinieran de fábrica con el reparto de 
pesos perfecto para, a igualdad tic presio¬ 


nes* conseguir un comportamiento impeca 
hle, pero existen importantes condiciona¬ 
mientos como lu ubicación dd motor* tipo 
de mol ríe idad, etc. Piénsese que el coche de 
comportamiento ideal debería llevar el mo¬ 
tor en posición central prácticamente den 
tro del habitáculo 

El tipo de neumáticos influye también 
mucho para conseguir una presión adecua¬ 
da; con ruedas estrechas y altas. Ja inciden 
cia del peso quedará peor repartida y las 
irregularidades de comportamiento serán 
más acusadas, por esto ios fabricantes tien¬ 
den ya en su mayoría hacia d montaje de 


ruedas de *'perfil bajo", que limitan notable 
mente el retemblor lateral y* además* van 
aumentando su anchura según crecen las 
prestaciones de Jos coches. 

Determina» lo presión de inflado ideal de 
cada coche es, con todo, algo muy persa 
nal, dando d fabricante unas cifras que sólo 
valen a titulo otiuilativo, pues la tendrá que 


ajustar el propio usuario en función de sus 
gustos y necesidades especificas. Piénsese 
que, además, los neumáticos tienen un jue¬ 
go importante en la suspensión, y que con 

poca presión de inflado, el coche va más _ t 

blando, por lo cual, los que circulen rápido 



3. Adornas del desgaste de reumáticos y la dureza ce dirección, ceracrer ¡su¬ 
cas de ¡a presión insuficiente, se apreciará que el coche se escapa descarada¬ 
mente de morro en las curvas, esto es, subvira siendo difícil hacerse con el 
control del memo, sobre lodo a velocidades elevadas, 


4. Se coloca lutsyo la presión indicada por el fabrícame, que suele cargar míis 
en aquel eje sobre el que recae un n'ayor peso, para conseguir así un más equi¬ 
tativo re par lo dpi nrúsnro. Por supuesto, interesa hacer las mediciones siempre 
con et mismo manómetro y ae pone de nuevo en marcho ol coche.. 



/. Cor las ruedas muy infladas, la der iva es m i n ima, pe una n cc tor ido aD ie no; ■ 
ni máxime les canales de drenaje de las ruedas con lo que se fací ita el desaloje 
do agua, Respecto a lo estabilidad, variando h diferencia do presión entre nm 
Pos ejes pueden conseguir s*? res ojiadas muy interesentes 


8. Para alcanzar un coche de comporten) en to 'neutro' 1 o reducir CU moi os 
comporlamieolos acusad amo ni c sobrevi radares (tendencia a irse ce zaga) o 
Hubvirado es [tendencia a r^e di 1 rente), si primer paísoostá el llevar el cocho a 
una báscula y conocer el peso exacto ce cada eje para evaluar diferencias 
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La importancia déla presión de inflado 


tendrán que renunciar ít un grado de como 
dídad, aumentando presión para conseguir 
un mejor uumpurUiinienlo, pues recuérdese 
que cuanto mayor es la velocidad, más in 
tenso es d efecto de la fuerza centrífuga y 
muís se acusan las irregularidades de com¬ 
pon amiento. 

Tampoco es lo mismo circular con sólo 
el conductor a bordo que con el coche car¬ 
gado hasta los topes, ni circular habitual 
mame por autopista y zona de curvas de 
amplío radío que por carreteras de montana 
con virajes cerrados. 

Determinadas las presiones ideales en 


Junción de tus distintas utilizaciones, es una 
buena práctica veriftcarlas una ve? a la se¬ 
mana. siempre con las ruedas frías, pues 
cuando toman temperatura existen dilata¬ 
ciones que altenin Ja precisión Je las medi¬ 
das, y poi ello no es recomendable verificar 
presiones en pleno viaje, cuando las ruedas 
ya están muy calientes (y puede que las de 
un lado más que las del otro). 

Un error bastante generalizado es el de 
bajar presión en caso de lluvia o nieve, 
cuando lo realmente interesante es casi au 
mentarla, para conseguir que los canales de 
drenaje de agita que tiene el neumático fun¬ 


cionen plenamente* pues al bajar presión se 
van cerra ido, 

Pci¡ a conocer en todo momento y con In 
suficiente precisión la presión de neumáti¬ 
cos, interesa que el usuario disponga de su 
propio rrumómetm, que se ocupará de veri 
Íieíir y calibrar tras la compra, comparando 
sus mediciones con las de otro de tipo in¬ 
dustrial con columna de mercurio, o de de 
mostrada precisión. También puede mlere 
sur disponer de una pequeña bomba de in 
fiado, aunque la abundancia de gasolineras. 


tanto en ciudad como en carretera, evtia 

i i 

rr 


prácticamente dicha compra. 





m 


9, Naturalmente, el reparlo de pesos varia en función de tas condiciones de 
carga por In qué la pesada se nealirfird en condiciones do marcha (sobre 'odo. 
orí viajes de? vacaciones, con carga máxima). Después so Incrementaré ligera 
raerte la presión en el eje que suporte rnás oes licisM uneunlrar ul pur lo ideal 



11. Siempre que se varía la presión de inflado resulta ineludible no olvidar la 
rueda de repuesto, que conviene guardar con dos décimas rras do presión que 
a del eje que más tenga, esto siempre que se disponen de manómeirci, para 
uepo igualar, que, si no, tendrá que penarse igual presión 
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10 . Existe (E± ¡dea equivocada dé que lodos los tracción delantera son subv ra¬ 
dones, y todos fos rrpjlsiór trasera, sobreviradores, y, aunque el tipo de moin- 
cidad tiene bastarle que ver \:¡ fundamental: es el reparto de pesos En es‘e 
Ur:so cpu ? sobr f? i'i uj(? u11Ln11 1 '• 11 j y hat \A que subir presión ijatrt uunuyiilo. 



12, La sensibilidad uel conductor ai volante as ¡actor clave para cor seguir de¬ 
terminar car? exactilud la presión de inflado más adecuada, y ello está en fun¬ 
ción de tos conocrmienlos y experiencia de cada cual, pero además cuenta nay* 
cho ei conocimiento de las características del coche propio 
































conozco ai coche 


El escape 

I A combustión de la mezcla de gasolina 

V aire ni n ¡menor de los cilindros orí 
gina una serie de gases que es preciso 
evacuar para que el cilindro sea llenado de 
nuevo y se produzca la siguiente explosión. 
El conjunto de elementos que permiten la 
evacuación de los gases de la combustión se 
denomina escape. 

La “distribución'' se encargaba de la 
apertura y cierre de las válvulas, y una de 
estas válvulas era precisamente la de esca 
pe. Aunque en la mayoría de los motores 
modernos ¡m válvulas son del mismo tama 
ño. era antes frecuente y aún hoy día se ve 
en algunos motores corno la válvula de es 
cape es más pequeña por dos razones fun¬ 
damentales: de un fado, para permitir un 
mayor tamaño a tu válvula de admisión, y 
de otro, porque cuanto menor sea hi válvula 


de escape, menores esfuerzos tendrá i]iie so¬ 
portar, ya que sobre esta válvula se desear 
ga gran parle del enorme calor (cerca de 
2.000 grados centígrados) que se produce 
en cada explosión» Porque cuando más su¬ 
fre una válvula es cuando permanece ahier 
ía, y cuando la de escape permanece asi, los 
gases com bu si ion a dos la rodean completo 
mente en líxla su superficie y en parte del 
vastago. 

En un motor de explosión que gire a 
3.000 re val liciones por minuto, cmi cuatro 
cilindros, cada minuta se producen CnÜOO 
explosiones, que si se dieran salida directa¬ 
mente al medio ambiente* crearían unas on¬ 
das de alta frecuencia (6.000 cíclos/segun- 
do), absolutamente insoportables para el oí¬ 
do humano, a Ja vez que una elevada tem 
peratura de estos gases de escape crearía 







trastornos muy considerables. Por todo 
ello, loa gases de escape, antes ele ser expul¬ 
sados a la atmósfera, son convenientemente 
amortiguados en cuanto al ruido y la tem 
peratura, De lodo cík> se encarga el “tubo 
de escape*' v el “silenciador" o “silencioso". 

La primera sección de este sistema de es 
cape está formada por Jos “colectores de es¬ 
cape". que no son más que unos tubos, de 
material de fundición muy resistente a las 
altas temperaturas, directamente unidos u 
la culata con litercas y junta tío amianto. Hí 
colector hace la primera agrupación de 
cada uro de los tubos que proceden de un 
cilindro. En los motores normales reagrupa 
los cuatro primeros tubos de cada cilindro 
en una única salida, con lo cual las interfe¬ 
rencias de cada cilindro eliminan gr:m parte 
do los efectos de frecuencia sónica, 



Sisleim de escape, 
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Sección de un silenciador 
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El escape 


Como es lógico, cuanto mayor es Ui 
amortiguación, mayor ex la peni ida de po¬ 
tencia, por lo que en moLures de alto rendi¬ 
miento el colector de escape no agrupa en 
una única salida cada cilindro, sino que los 
empareja, los agrupa de tres en Eres, o siin 
plomenm existe un tubo de escape por cada 
cilindro. El diseño de los sistemas de escape 
es un difícil problema técnico, en d que, pa 
ra no perder potencia y mantener unos ni 
veles sónicos tolerables, hay que jugar con 
las distintas longitudes de colectores y tu 
bos, anchuras y formas, para crear distintas 
ondas "armónicas" que hagan mucho más 
fácil la extracción de los gases de combos 
lión. 

El silencioso es una especie de caja meta 
lica en la que los frises son obligados a cir 
cu lar por un laberinto de agujeros o placas 
metálicas que eliminan casi por completo la 
formación de las ondas sónicas y rebajan 
muy considerablemente l.i temperatura de 
los gases, hasta aproximadamente fiO gra 
dos a la salida del tubo. Tanto ct silencioso 
como el tubo principal de conducción de 


gases de escape e incluso los colectores 
están muy atacados por gases combus do¬ 
nados; atacados física y químicamente. 
También su colocación en la parte inferior 
del automóvil, expuestos a la lluvia y la pro¬ 
yección de grava o pequeñas piedras, arrui 
nari un sistema de escape con facilidad. Es 
muy importante remediar cuanto untes las 
fisuras y la ruptura de elementos de fija¬ 
ción, pues los gases de escape son nocivos y 
con facilidad penetran cu el interior del ha¬ 
bitáculo durante Ja marcha» por depresión 
aerodinámica. 

Colector de escape—Parte directamente 
unida a la culata, generalmente en hierro 
fundida que recoge directamente los gases 
de escape a su mayor temperatura y, unicri 
do los procedentes de cada cilindro, elimina 
el efecto de frecuencia sónica, con lo que el 
ruido desciende considerablemente. La 
unión con la culata se realiza por medio de 
tuercas de latón con arandelas que evitan el 
aflojamiento, asi como una junta de amian¬ 
to que puede dañarse si se aflojan ¡as tuer¬ 
cas. La fijación al tubo de escape suele ser 


por medio de una brida, que conviene apre¬ 
tar de vez en cuando. 

Tubo de escape,— Tubo metálico de sec¬ 
ción uniforme que conduce a to largo del 
vehículo, poi m¡ parte inferior* los gases del 
escape, y ti en parte amortiguados por el co¬ 
lector, desde este hasta d exterior* Suele te¬ 
ner varias articulaciones soldadas o unidas 
mediante bridas para facilitar el montaje. 
Hacia su parte final se intercala uno o va¬ 
rios silenciosos. Batán pintados los tubos 
con pintura antitérmica y anticorrosiva. 

Silencioso,— Lo más frecuente es que se 
monte uu único silencioso por enda tubo de 
escape, pero en vehículos de gran tamaño 
podemos encontrarnos con dos. Son cajas 
metálicas, normalmente rin contacto con la 
parte inferior de la carrocería para qtic el 
aire Huya fácilmente a su alrededor, en 
cuyo interior se amor ligua el ruido y la tem¬ 
peratura de los gases combusliunados* por 
procedí míenlas físicos, como orificios, reji 
lias o tabiques metálicos a la vez que 
elementos porosos cerámicos o me T ./ 
(alíeos. ti 
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mejoro/ del coche 


Barras y escudos protectores 


C OMO su nombre indica, los “paragul 
peí” están para defender íil coche de 
una serie de tropiezos de pequeña i ni 
portancia con otros vehículos, Normal men 
le en las operaciones de apareamiento es 
inevitable que se vayan produciendo. Si los 
parachoques son muy resistentes o muy 
“absorbentes", como ocurre con los de 
plástico, cumplen perfectamente su misión e 
impiden que fus encuentros con los otros 
coches afecten a la carrocería o a los pilo¬ 
tos o Jaros, Sin cmhargii, en los automóvi¬ 
les más corrientes, estos elementos de pro 
lección no suelen ser excesivamente resis¬ 
tentes y es preciso reforzarlos pura no tener 
que estar cambiando ios cristales de los pi¬ 
lotos traseros o de los faros delanteros con 
excesiva frecuencia* 

Dos son los medios habituales para lo 
grar esta mayor protección: uno, la coloca¬ 
ción de escudos de goma dos en cada pa 
achoques-, y el otro, la utilización de ba¬ 


rras. Los escudos de goma son muy fáciles 
vlc instalar y refuerzan, efectiva mente, hi uc 
don del paragolpes: sin embargo, no defien 
den los pilotos o los faros, 

l as barras son más resistentes incluso 
ijuc los propios parachoques, y hasbi pue¬ 
den serlo más que fu carrocería del automó 
vil, por din lio hay que olvidar que lo que se 
está protegiendo es precisamente la carro 
eci la y los elementos fijados a ella. 

Asi como la colocación de los escudos 
protectores ik> sude plantear problema al 
guno, no precisan taladro nuevo y constan 
simplemente de una abrazadera que sujeta 
la pieza tic goma al parachoques, las barras 
si pueden crear problemas, Sí van andadas 
al propio parachoques, ello significa que és¬ 
te es resistente, y si es preciso taladrarlo, 
hay que utilizar unas buenas bracas. Lo 
aconsejable es buscar una barra que vaya 
sujeta en los mismos puntos y con Jos ruis 
mns tornillos que el parachoques, con lo 


que se evitará hacer tal ai Iros adicionales y 
se utilizarán como apoyo los puntos de la 
carrocería que el fabricante ha previsto 
para soportar d esfuerzo del parachoques. 

Este dpo de barras, las establecimientos 
especializados las tienen de distintas formas 
adaptadas a cada modelo de vehículo, Puc 
Je suceder incluso que baya distintas mar¬ 
cas y modelos para mi mismo coche. Llegir 
uno u otro dclu depender, además JcJ gra 
Jo de protección que ofrecen, de la mayor o 
menor facilidad de su instalación. A veces 
como ya se indica en los píes de las fu 
tos— será preciso enderezar algo la chapa, 
y su necesidad se verá en seguida en cuanto 
se desmonte el parachoques: si los tornillos 
quedan indinados hay que conseguir que 

queden perpendiculares, actuando bien so 
bre los soportes del parachoques o sobre la 
carrocería. Si no se hace esta corrección ha 
brá bastan te dificultad en encajar la barra 
simultáneamente con el paragolpes 



1*. Fslc üs un escudo f rf uc tor vjuto pnr la parte de atrás, Se a precia que lleva 
una pielira doblada y que va suplo can dos tuercas a loa tornillos de la pieza de 
caucho 


2, F ni | í M iíi 'i( ' : . | 11■ -,o quitarla romnletrr Pasta mn soltar ir-.n rlp las 

tucrccr. y o ulna afioprla bastarte. St hace- pasar por detrás uai pame hoques y 
se recoge arriba, encajándote en el vastago dei lomillo, 




3, í i ■, Ir i.i.i- ci rr<v \i •! rt'«n| ■ r,e van .apresando aller asidamente as dos 
tuercas, la de araba y la ce abaje, pues si se actuara únicamente sobre una de 
■ i . i •, i,i >!-■. t dr? üonic] r o encalaría bier en 'as asirlas dei paragolpes. 


4 L lo? crudos pueden servir normalmente o ¡va dolante y para alíás, pero 
or alejuru rr o.íek s tas, oe a-rás son algo más ba|os para impedir que la (apa 
del m ¡ 1 f-r'' 1 ■ > tr jpiFo^ en rílins Onnipr ibarlo al nnmprarlos 
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Barras y escudos protectores 




5 , Yo ceta el escudo en su sitie Aunque- se pueden en ocar donde sf¡ muera 
conviene que vayan próximos a ios anclajes de tos parachoques en lo cadoce- 
ría, que suelen ser las zonas más resistentes, 



8 + Normal nenie a las cuatro tuercas se accede desde el interior de las alelas 
Para Irabai^r más cómodamente conviene utilizar 6) qato y Quitar las ruedas. Lo 
que se larda on asió re gana en tiempo cíe montaje. 



11 . Salvo que i?l coche sea nuevo, será difícil qte hd naya deformación en la 
carrocería on toa taladros de .anclaje, Si es muy grande conviene ende razarla un 
poco golpeando desda e interior aun un taca de madera y martillo. 


6. Fn ver de escudos se pueden puro-ir Parras, que defienden mejor. Sor 
asgo nás complicadas ir- instalar poque hay que dcsmoninr el parachoques y 
si ustá ego dolor nado pu*;ce haber problemas de cncb|C de lo barra 



9 , Cuantíe se han quitado les cuatro tuercas sale ol parachoques tirando de 
p\, i a ir rsyt,-r u menor facilidad can que saldrá depended de la dofornüeiún 
que lengá por los golpes recibidos. 



12, Antes rl-t proceder a noniaie hay que ver cómo var las daifas si por de- 
bajo o por encima del parachoques Fn este caso, van por debajo, decir, la 
tjaira es m q.ic queda pegaos n la chaca. 
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7. D oesmomaje d-nT paragolpes ya ir: 1 I emos descrito en un eaoflulo antenor 
Lo habitual es que lleven cuatro sujeciones, dos en ios extremos y Oos en el 
ceñir o ..as tuercas :e quito n desde dentro 



10. Si las p levas de s i j |e<;i 61 q ue * i ay detr ás A el L>a r ac hoq u es es ta n d Etor m e - 
das* conviene Tratar de enderezarlas un poco para ladl lar la ooto nación* pues 
las barras r,oo muy rígidas y les talad roa han de coincidir. 



13, A[.unifica la barra c:nn tns termitas de los exiremos, se encaja et paracho¬ 

ques uniro olla, uujeiúrxiulo Uirrtoión por k>ü imumos tornillos extremes qjc son 
más fáciles de encaiar. Luego se ajustan los centrales. 


Tapa déla guantera 


Las marcas de coches que 
disponen de distintos miníelos 
que se diferencian tínicamente 
por la potencia del motor y su 
mayor o mema equipo interior 
suelen reservar la guantera con 
lapa para lo* llamados “ele lu 
jo" y fu yuantera abierta para 
los interiores* Lis ImblUia/ que 
bien el propio fabricante, bien 
la industria auxiliar, idee una 
tapa para esas guanteras en las 
que todo se ve y de las que 
Lodo se cae. 

Colocar tufes lupus es labor 
sencilla, pues consiste única¬ 
mente en varios taladros y el 
encaje de Jos Lomillos corres 
pendientes. La tupa de Ju guau 
tera no ha de considerarse 
corno un simple adorno, yu que 
lodo fu que pueda distraer al 


conductor repercuta en fn segu 
ridad. y unos objetos que se 
pueden caer unte un frena/u 
brusco o que están “bailando" 
constantemente, atrnen, aun 
que no se quiera, la mirada y la 
atención dd conductor en nn 
me rosos momentos. Por ello, fu 
tapa, además de ser práctica, 
contribuye a la seguridad, 
siempre que no se cómela d 
error de llevar constantemente 
la llave puesta* yu que cu ese 
caso se transforma en un de 
mentó muy peligroso para 
quien va sentado en fren le. 

Al elegir la lupa de lu guau 
tera hay que decidirse por las 
que pueden abrirse sin uceesi 
dad de llave, aunque ésta se 
utilíce pura cerrar cuando asi 
se desee. 



1 , j-na ape rucie n laoi ot r acer es evocar una lapa a (a guantera Interior Mo 
Indos ' js múdelos disponen de este accesorio. Fn Ion qué lo tienen la sujeción 
se hace con unos pocos tornillos: cinco orí este caso. 



2 . Esía es la tapa de la guantera* Lleve un tornillo en la parle superior y dos en 
cada uno de los toléralos Los tornillos son do rosca chapa y conviene que él la- 
ladrc rugo menor a su diámetro para que encajen bien 
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Tapa déla guantera 



3, Aur que los Mineros se pueden hacer con la tapa de la guantera encalada, 
mucho más comí vid mamar los punios donde han de encajar los lomillo* y 
luco > taladrar si?. In Ihl>¡l ltv.i une* haya rnfls estiaciu disooniblr; 



4 Una ve? hochf r - los la adíes hasta ci n colocar tos cinco tomillos nmp*7í*'- 
o. l en por vino en cada, la le ral o onr* j ¡ .-le arriba, perc procurando que tiren de 
la lapa oacra el ton do de la guantera para que quede bien ansiada, 



5. Ya esta la lapa colocada, iodo lo que habla en la bandeja superior ha que 
dado denlro y, además de quedar protegido, no se caerá aj suelo en fas frena' 
■ 1.1 bruscas La operación no lleva más de veints mi ñutos. 
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Embellecedores menores 


Hay una serie de embellece 
dores que se pueden considerar 
de menor cuantía porque ru 
¡iresunta curnpl ilación alguna 
mu instalación ni realmente me 
jora el vehículo, •gilvo en loque 
respecta a la esióu'ciu I .s más, 
son uní» serie de elementos que 
cuerúan con la oposición de los 
'■‘expertos" de! automóvil, ya 
que. tras no mejorar en nada el 
vehículo, pueden ser mtn fuente 
de ruido* que oculten otros que 
permitirían detectar averias, H 
hecho real, sin embargo, es que 
tal li po de accesorios >e litiJi 
znn y se instalan y, por ennsi 
guíeme, hemos de ocuparnos 
cíe dios, fu esta ocasión lo va 
mus a hacer únicamente de los 
embellecedores de IIuntas y del 


tubo de escape puní cubrir esa 
parte ínu ennegrecida por el 
humo del escape y que no re 
sultíi irada estética cu mi coche 
bien cuidado y con los croma¬ 
dos tic los paragolpes perfecta 
mente brillantes. 

Las llantas de los coches ac¬ 
tuales son ya bonitas por sí so 
las. A pesar de Uxin, existen 
luios aros embellecedores, de 
aluminio v acero, de muy fácil 
instalación y quedan, evidente 
mente, un íispevln de cuidado 
al coche. También para el tubo 
tic escape, normalmente enríe 
grecido, existen unos termina¬ 
les cromados que mejoran el 
aspecto. 

Ninguna de estas dos insta 
1 adunes precisa tic herramienta, 



I, E^tas llantas son bonitas cuando están implas Sin embargo, se pueden 
mejorar con unos aros metálicos que van a presrún, siempre que su colocación 
1 in suf K3 Hp aunwntí do r íidos 



2 r r ti :s son ios a 1 os. vistos por 1,11 Kiru inlerior en la que se » ueden apee ai 
láír 11 is IcxihSfif. que hacen dfe mufiller, sujetadores Son Iñmmr ^ que aduar . 

! tre&ión. 









































3. I 5 antea precaución es la entalladura para la válvula de inflado de la rueda 
Uonvtere encajar primen lir- dos rt surtes nforiores. 



4 .- Log oíros dos resorton superiores se encajan pérfidamente oon la palma 
de la mano y jm golpe seco. No conviene utilizar martillo, ni siquiera de pláslicc 



S* Ya eslá el embellecedor instalado, Comprobar que la válvula del neumático 
ha quedado bien cenirada y que no hay hnianra que pueda producir ruidos. 



6 . Ti 1 SO DE ESCAPE: No suele ser especia límenle benito el finar dei tubo ce 
escape. Tampoco es fácil no limpiar. cuando sn ennegrece 



T. El embellecedor se coloca con la pane más archa hacia dentfOi que es lá S. Fara qup el embellecedor encaje perfectamente y no haya riesgo ds ruidos. T l 
que va a encajar fui el primer endo del escape. convendrá dar algunos golpes aoore un modero aplicado al extremo del mismo, 11 
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con/cnroción _ 

c Mantenimiento de la bomba de gasolina 


A DO que en la Lutalidad de los auto¬ 
móviles modernos el carburador está 
situado a un nivel superior que el de¬ 
pósito de la gasolina* se lince imprescindible 
el uso de una bomba que mande hasta 
aquél d suficiente Unjo de gasolina. Dicha 
bomba puede ser de accionamiento mccáni 
co, utilizando una leva excéntrica del árbol 
de levas, o eléctrico, pero en cualquiera de 


ios dos lusos actúan por diafragma sobre 
una membrana que aspira y expele en com¬ 
binación con uii par de válvulas; no se lru¬ 
la, por lo tanto, de una turbina que inande 
un flujo continuo, sino que la gasolina llega 
al carburador a "'borbotones”, aunque lue¬ 
go la cuba de admisión del carburador, con 
el tarado de boya, se encarga de regularizar 
esta entrada. 


La gran mayoría de los modelos actuales 
utilizan bombas mecánicas, de funciona¬ 
miento más fiable que las eléctricas, aunque 
en teoría estas últimas reúnen una impor 
tan le serie de ven Lajas, como ln es el poder 
estar alejadas del motor, funcionar con sólo 
encender el cent acto, con Jo que se facilita 
el arranque en (rio. no restan rendimiento al 
motor, etcétera. Algunos coches deportivos 




1. H uiter-.il nc ■ -serio pira je&r tentar y limpiar borugas cte q, imjIimei m ln i i i 
la ü Ib vos o d ostorni II adoroD, aunque so hade lene? también provisión de jim¬ 
ias. 


2 . Este es el <K;iqjlai nrc-i ito convencional do las bombas de gasolina nieGanr- 
cas ini|)¡ih¡ lilas por el árbol de tovas y, consecuentemente, ubicadas en una 
zo ni de mucha lomaeralura 






4. En cambie, al soliar los cables de gasolina habrá que poner cuidado para 
Inp .mflro&iiu ir rV «i nlluroe dr- llegada, yaque! ritmo a < ihwo rienran-mc lo iu 
imamentr . 1 la ipisoHna 


5. Lsle es él cuerpo de una bomba mecánica, un elemente bastante sencillo y 
de bastante habilidad, salvo cuando recibe excesiva temperatura del moler, o 
■i- ifipiíiiÉi uítLi.-yvai i en le -v mu redad- 
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utilizan las eléctricas, aunque en el futuro 
éstas dominen a las convencionales, 

Las averias en la bomba son escasas, sal 
vo por lo que al desbaste se refiere, y, en 
este último caso, al tratarse de materiales 
elásticos de reparación prácticamente im¬ 
posible, se impone la sustitución. Lo que si 
precisan e,s de un mantenimiento periódico 
para alargar su vida útil y conseguir que el 


flujo se mantenga dentro de los niveles es¬ 
pecificados por el fabricante, En efecto, sí la 
suciedad de! filtro, el desgaste de U\ palanca 
de mando, o un apriete deficiente hacen que 
la bomba expulse menos volumen degasoli 
na del requerido, además de los ciaros fallos 
de alimentación que se producirán en casos 
extremos, pueden existir problemas por va 
porizución* ya que las bombas suelen sufrir 


bastante e! efecto del calor del motor, for 
mandóse vacíos en la alimentación sí ésta 
es escasa. 

De otra parte, un bomben excesivo por 
culpa de una deforma ció tu junta más fina, o 
cualquier otro motivo, obligará a un trabajo 
extra al flotador y puede llegar incluso ;i in¬ 
crementar d consumo. Muchos modelos 
disponen de una canalización de reenvió al 



3, Para desmonto r la bomba mecánica basta con soltar los dos tornillos que lii 
üíieri ;il ti oque motor, k < uní pjiídu h:icrm;.u ciri peligro ya qi.n por ■ u punlu 

ni i irían i < i.r ,t 




6 . La bomba oelñ divididaon dos cuerpos, situándose en el interior el muelle y 
la membrana, mientras que el superior incorpora lias válvulas y ei Hllro- EL apriete 
■ ni ira mnbíin sr-rn impoeabJe, 


7. Cuando so plantea una rotura dé membrana la reparación no es recome iv 
dab e, resultando más razonable él sustituir al Completo el cuerpo de bemba, ya 
que nunca se conrmiiufán himnos resultados con una bomba reparada. 
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G Mantenimiento de la bomba de gasolina 


deposito para mandar de nuevo allí d exce¬ 
so de gasolina bombeada que no es acepta¬ 
da por el carburador, pero un buen tarado 
de bomba ha de reducir su utilización al mí 
ruma Algunos modelos disponen de varias 
juntas para permitir el reglaje al dar mayor 
o menor apoyo en 3a leva a la palanca que 
acetona la membrana, pero dicho rebaje 
sólo podrá hacerse con un vacuómetro. 


Existen en el mercado numerosos econo- 
mizadnres de gasolina que crean una depre 
sión en el conducto que va de la bomba al 
carburador, para reducir la presión de bom¬ 
beo y conseguir :is¡ un empobrecimiento 
que ciertamente se nota en las cifras de con 
sumo, pero también cu las facturas de repa¬ 
raciones, ya que el motor se está fatigando 
en exceso. 


Podas las bombas están equipadas de un 
filtro fino en el que se acumulan los sedi- 
menlos que trac el combustible; dicho filtro 
ha de limpiarse ti menos una vez al año. En 
las bombas mecánicas este filtro sude estar 
bajo una túpela metálica, a la que se accede 
tras soltar un tornillo, mientras que en las 
eléctricas tienen acceso mediante un grueso 
tornillo que da paso a un filtro circular. En 



3, El dragaste de la patanes de mando que toza con la tova excéntrica del ár¬ 
bol tiene una repercusión en ei caudal bombeado, siendo preciso cambiar la 
: nimba cuando es acusado y el vacuómetro indica que so pasa de tolerancias. 



12. Dado que estas bambas tienen t>a|0 volumen do aspiración, uuetensilum 
■ bajo ol d^firVuln para aprovechar la gravedad. En les casos que la bomba 
esté al aire, en loa bajea, existen roces y desgastes en los cabios o torminales 
estríen-;, que eonvrene varlttcar. 
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9. El combustible llene una notable cantidad de impurezas, algunas de las 
cuates traspasan d filtro do salida dd depóeilo y llegan al de entrada deis bou 
ha, por lo que sera necesano limpiar éste un una derla Irecut^iua soltando 
primero 1;i 1;if a 1H íihro 



13. El filtro también es elemento incorporado a las bombos olóolncas. oela vez 
se trata de uno de tipo circular, af que se accede iras so Hat un tornillo cercano a 
la admisión. Atención, pues se Irala de un mataría! bástanlo endeble 

























la operación de Jimpida no se ha ele olvidar 
el cuerpo de bomba, utilizando para ello ga¬ 
solina y un trapo fríen limpio. 

bJ apriete es bastante importante en las 
bombas mecánicas, lanío el de los dos tor¬ 
nillos que sujetan Ja bomba al bloque del 
motor y que dispone de la correspondiente 
junta, como los tornillos de unión de ios do^ 
lucíjh>s tic Ja bomba y tai íhién de Ja lapa 


dd (Til ru. Cualquier fuga podría implicar 
graves consecuencias, pues esta bomba se 
ubica en una zona critica, con exceso de 
temperatura y paso de cojiexiones dcctrícas 
que podrían provocar un incendio. Aten¬ 
ción a repasarlo con cierta frecuencia, no 
olvidando las abrazaderas de los tubos de 
gasolina, que a ser posible serán de tipo 
blindado. 


Por su parte, la bomba eléctrica sólo sue¬ 
le plantear problemas de fácil solución por 
lo que se refiere a las conexiones eléctricas 
(que en muchos casos están bastante ex¬ 
puestas, cuando el depósito está situado en 
los ba|os). Los contados lógicamente tur 
minan por picarse o quemarse y tam T t 
bien precisan do una revisión periódica, [j 



10. Tras levantar la tapa so ve*á la sociedad incrustada tanto en el nteriur da 
Asia, QOniO en la malla du filtrado e Incluso en el colector de acceso a la vá vi Mu 
de adrtirsion i impiar toda impecablemente con un parto impregnado en gaso¬ 
lina 


11, i:ste 03 o cuerpo de una homba eléctrica, qui \,ueiun e,i ir ubicadas b¡»|0 
1,1 ' Jepíglft I I' 1 u. i' i ■ 1 1 ■ ■ l • ¡ ■ 1 :. i ■ ¡le i.i leu f ■ ■ i' 11 ; i rH i r.h i m Uüjlintiru en 
te caso es accionado par un electroimán, que actúa con sólo encender al 
con la ato. 




14 . La aspiración y la expulsión da la bomba están marcadas en el frontal con 
Hechas da entrada y salida para evitar contusiones Ou ol montaje y no montar 
los judo; en pesie ion invt?i ic.i 
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Los fallos mecánicos y los incendios 


PARTE de I:l instalación eléctrica y 
LS dd sistema de carburación, que. 

I como yn se vio anteriormente, son los 
apartados nías susceptibles de provocar el 
incendio cu un automóvil, existen algunos 
puntos más que merecen asimismo cierta 
atención h la hora de prevenir las posibles 
causas de fuego en el coche. Uno de ellos es 

el sistema de encendido, combinado nntu 
raímenle con la posible fuga o rezume de 
combustible dd carburador o sus conduc¬ 
ciones, y otro el sistema de escape. Riesgos 
menores, pero también dignos de considera 
don en ciertos casos, son los derivados de 
eventuales recalentanientos de frenos, ro¬ 
ces de neumáticos con partes de la carroce¬ 
ría o fallos de elementos mecánicos que 
puedan originar prolongados rozamientos, 
con chispas o elevado aumento de tempera 
tura en las zonas de roce prolongado puede 
producir también irueidío. 

Sistema de encendido —Ctímido lodos los 




Y INCENDIOS 1 

POSIBLE CAUSA 

REVISION 

• Cablea de la instalación eléctrica -'oza- 
üos í. envejecidos. 

• Revisar y repara \ 

• Calentamiento excesivo en ínterrupto 

• Revisar y sustituir ei elemento en caso noce- 

r es, relés, maídos de luces, oic, 

sano 

• Sobrecargo de Ja instalaciór por exce- 

• Asegurarse de que todos los accesorios 

so de accesorios instalados. 

cuentan con so correspondiente Fusible y que és¬ 
te es adecuado al consumo de cada elamento en 


cuestión (aconsejable! efectuar ln revisión en un 
taller especializado). 

• Pérdidas de gasolina por el carbura 

• Povisa r oí ñivo i de la cuba y el buen cierre de 

dor, 

la válvula do entrada de cumbustiUe 

• Perdidas de gasolina por manguitos. 

# Reapretar abrazaderas y sustituir manguitos 


en c^so necesario 

• Explosiones al carburador 

• Efectuar puesta a punto rJei motor 

• Chispas procedentes del sistema de 

• Revrser tapa dd distribuidor y cables ció bu- 

encendido. 

jias y bobina 

• Cuello dé unión entre tubo de escape 

* Revisar , tañpretar la brch □ sustilrur los ele- 

y colector roto o con a brida 'loja. 

mantos averiados (colector o tubo do escopol 

* Tubo de escape o silenciosos perlón- 

* Sustituir el conjunto averiado 

dos, 

J 


t. Si las i ane¬ 
xiones de los 
cacles de las 
bufas o de la 
bobina se en¬ 
cuentran en mal 
estado oxida¬ 
das, i lo | as o 
quemadas la 

cor ríen le enenrv 
trata una oxee 
si va tesis le u da 
en ese punto y. 
en consecuen¬ 
cia» 1er cJsrá a 
salirse del ca¬ 
ble. d erizándose 
e 11 lumia de 
chispas hacia 
las pades meló 
licas rrtós próxi¬ 
mas 



2 . Un cable 
del circuito se¬ 
cundarlo roza 
do, quemado o 
c, I m p I o m o n t o 
envejecí do 
constituye una 
Fuente de peU- 
y rusas uhispas. 
La elevada ten¬ 
sión úo la co- 
mente de en¬ 
cendido 'gene¬ 
ralmente más de 
10 ÜOO voltios) 
data lugar a oue 

la comente ripri¬ 
ve a masa tan 
pronto como las 
condiciones del 
cable dopn do 
set las idóneas, 



6, La corriente 
dtt dita tensión 
del encendido 
puede derivarse 
también a maso 
desde los co¬ 
necto re & do las 
bujías o bien 
desde el elec 
tredo central ha 
cia masa por 
encime de la 
porcelana P^ira 
elle has 1 ei con 
que las bujías 
hayan permane¬ 
cido o v ¡dad as 
dula rus algunas 
decenas do mi¬ 
les do kilóme¬ 
tros. 



6, Liria rotura 
en !□ zona do 
unión del colec¬ 
tor de escape 
con oí pr mer 
tramo del uum- 
luntn dei escape 
Ove ría, pnr 
cierto, basiante 
común en co 
cheE con motor 
transversal 
puede tía- lugar 
a la salida de 
gases en com- 
busl on capaces 
do inllamar 
cualquier ele 
me rilo ccmous- 
t bíe q je halle 
cerca. 
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demento* eléctricos dd coche y en partí 
cu lar el sistema de encendido- funcionan 
correctamente» la verdad es que la posíbiti 
dad de incendio es bastante remota» incluso 
en el caso de que se diera alguna luga de 
cotí ib ustible, Ahora bien, si hay fallos en el 
encendido» lo más probable es que esto se 
traduzca en chispas, como las que a veces 
sal Un i de un cable de bujía a masa. Estas 
chispas, natoralmente, ene erran un claro 
peligro si llegan a alcanzar zonas de alrede¬ 
dor del motor que estuvieran impregnadas 
de gasolina o puntos en los que hubiera 
cierta concentración de vapores de combus 
tibie (como podrían ser las proximidades 
del colector de escape, sobre el que estuvíe 
t an cayendo y vaporizándose instantánea¬ 
mente golas de gasolina escapadas del etir 
huradnr o de cualquier elemento deJ sistema 
de alimentación). El sistema de encendido 
tiene entonces su porción Je responsabíli 
tituben fos incendios, repartiéndose esta cul¬ 


pa entre algunos de sus distintos elementos. 
En particular entre: 

• Los cables de bujía y bobina. Un cable 
en malas condiciones, rozado, envejecido o 
colocado demasiado próximo a partes me 

t alie as del motor o de la carrocería, suele 
tener tugas de corriente en forma de chispas 
que sallan dd cable a masa, capaces por 
supuesto de inllamar cualquier concentra¬ 
ción de gasolina o de vapor de este com* 
hufttiblc. 

• Tapa dd ele ico. Mientras está bien no da 
lugar a chispas hacia el exterior, pero si se 
comunica* la corriente recorre el camino 
más inverosímil, pudicntlü salir ni exterior y 
derivarse a masa por el lado de fuera de ¡a 
lapa. 

• Bujías y conectadores lIc bujías. En ca 
sos extremos de bujías muy desgastadas y 
con un gran entrehierro entre sus electrodos 
o bien conectadores flojos, la corriente de 
iüía. tensión que llega por d cable encuentra 
una resistencia anormal y entonces puede 


3, Pora evitar 
fugas de co¬ 
rriente siempre 
ser A ntereGíinte 
man tenar Ioü 
cables de bobi¬ 
na y bujías lo 
más aislados 
posible de las 
parles metálicas 
del motor o la 
car roce rio Para 
descubrir si en 
oléelo hr.y lugos 

de corriente po¬ 
ner en marche 
ol motor en un 
local oscuro y 
observar si hay 
sellos de chis¬ 
pas entre ioé ca¬ 
bes y masa 



4, Sí la Lapa 
del distribuidor 
r .e comunica, la 

cor ciervo on vez 

de can altee rae a 
través de la *p¡- 
hada enría 
uno de loo ca 
lates de las bu¬ 
jías. recorre por 
la tapa el cami¬ 
no más inverosí¬ 
mil* pudiendo 
salir ai exieri n y 
derivarse 1 a 
masa por el lado 
de tueca de la 
tapEU dando fu 
qar a chispas 


i 


7, Lfi corro 
sidn dtl uuriju i- 
lo del escape 
puede también 
ser causa indi¬ 
recta de incen¬ 
díe, A csusa del 
óxido no os d¡fi 
el que se pro- 
d izca I?. mtura 
dg los saldad j 

ras entre tubos y 
cámaras de! si¬ 
lencioso, quu <fó 
seguida de tu¬ 
gas de gases 
Cuanto más cer¬ 
ca del cultíului 
se encuentre la 
fuga, más alto 
será el r iesgü de 

fuego 



8 Normalmen¬ 
te a través de 
úllii iu tirtrnu del 
sistema de es¬ 
cape no suelen 
salir al exterior 
gases toda va 
ardiendo; pero 
si cvorli. nlrrcn 
re ei motor no 
stfí bien puesio 
n punto mez¬ 
cla pobre. en¬ 
cendido desa¬ 
justado, ele. 
pueden salir au¬ 
ténticas llamara¬ 
das, que Serán 
aspee airéenle 
peligrosas si al¬ 
gún silencioso 
se ene jer lid 
perforada 


sallar lü chispa dd cable a masa aun estan¬ 
tío el cable en perfectas condiciones» 

Otros motivos de incendio 

En algunos coches, cualquiera puede ob¬ 
servar corno en ocasiones salen llamaradas 
por el escape, acompañadas de fuertes es 
tam pidos.. I Sitas Ha manidas generalmente 
resultan inofensivas. Lo que, en cambio, si 
que puede ser de verdad peligroso son las 
averias en et sistema de escape, tales como 
fugas importantes n causa de juntas quema 
das o, sobre todo, rotura del colector de es¬ 
cape, pues los gases dd escape salen como 
si de un auténtico lan/al hurtas se tratase > 
son capaces de hacer arder indo elemento y 
combustible que se les ponga por delante. 

También puede dar origen a incendio un 
excesivo recalentamiento de los frenos, ya 
sea por olvidarse de quitar d freno, por lie 
varios demasiado ¡gustados o sencilla r t J 
mente por abusar de dios. íj 
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economía-ahorra 


Controlar él consumo 


UMBROSOS son los factores que 
determinan el consumo de un auto¬ 
móvil., Unos dependen del coche en 
su tamaño y peso, tlel rendimiento de 
su motor, etc..... pero oíros -estos muchas 
veces los más decisivos— dependen di recla¬ 
men te def conductor* de la velocidad a que 
habilualmmle circule, de la forma como 
maneje el coche y, desde luego, de otro as 
pecfco asimismo muy importante: del man¬ 
tenimiento que de al coche. 

El vehículo 

\ la hora de elegir un nuevo automóvil 
puede nce i nter usante saber que el trio de 
condiciones que más influye en el consumo 

es eí fomiado por d peso* la aerodinámica y 
d rendimiento dd motor. 

• Peso: Un automóvil grande y pesado, 
lógicamente consumirá más gasolina que 
uno pequeño, pues para empegar, el coche 
grande necesitará un motor más potente 
para propulsarlo, que. por supuesto, previ¬ 
era más combustible, Por otra parte, el co 
che de gran tamaño también tiene que ven¬ 
cer una mayor resistencia del aire al a van 
ce. lo que se traduce asimismo en más litros 
de gasolina consumida. 

• Aerodinámica: La resistencia que opa 
ne el aire al desplazamiento dd i-odie juega 
también un importante papel en d con su 
mo, sobre todo al considerar d consumo a 
tifias velocidades, que es cuando más i ni 
porlancia cobra la resistencia dd -ere. Para 
tener una idea más exacta de la trascender 
da de esta car actúas tica basta considerar el 
hecho Je que en un automóvil de tipo me 
dio, con un coeficiente de resistencia aerodi¬ 
námica pongamos que dd 0,4 a f 20 km/ho 
ni, la resistencia del aire absorbe ya fllrcde 
dor tic un 50 por 100 de la potencia total 
disponible, subiendo este porcentaje hasta 
el 75 por KM) a 200 km/hora, y de ah i para 
arriba aumentando en progresión geemiétri 
cu con la velocidad, 

A igualdad de condiciones* un automóvil 
con una carrocería penetrante que ofrezca 
poca resistencia de aire, lo que, en dellmíi- 
va, se ahorra respecto a caro de forma me 
nos estudiada, son caballos de potencia, 
puesto que al primero le bastarán quizá 50 
caballos para alcanzar los 140 km/hora, 
mientras que e] segundo, debido n las ma 
vares pérdidas de potencia por la resisten¬ 
cia dd aire, puede que neceóle del orden de 
los 70 ó KO caballos para conseguir fa mis 
nía prestación, y, naluraímenle, esos 20 ó 
30 caballos de más exigirán una cantidad 
extra de litros de gasolina. 

• Rendimiento det motor: A continuación 
de las dos causas básicas {el peso y la aero 
dinámica) que determinan d consumo de 
un automóvil, se encuentra como tercera en 


n 

si, de 


importancia del rendimiento energético del 
motor, es decir, el “jugo"' que el nrntor es 
capaz de sacarle a cada litro de gasolina. 
Aunque la mayoría de ios motores mu 
demos tengan en realidad rendimientos 
análogos* hay una sene de características 
¡i pie as que condicionan en cierto modo este 
rendimiento, como son la relación de com¬ 
presión, la distribución y la alimentación de 
combustible. 


• Rdación de compresión: bs otro de los 
factores que más claramente interviene en 
el rendimiento. Las relaciones de compre¬ 
sión altas determinan mejor rendimiento dd 
motor aunque naturalmente existe un limite 
casi infranqueable* como es el de la detona¬ 
ción. Por eí contrario, las bajas reducen d 
rendimiento, elevando en consecuencia el 
eoimi mo. 


1. Para sal r. realmente cuánto corisufne tú LX.ot:, si niejuí sistema y ú la ve/ 
el más simple para el usuario es el de llenar a topee! depósito en sucesivas oca* 
stores, controlando en cada caso ios kilómetros realizados y tos I iros nocosa 
ríos para c;l I u md.j completo. Elcqir para ello ur a estación de servicio ton el 
suelo lo m&s nivelado posible. 


3. SI se han anotado p >ot templo, en o primer llenndn 44 kilómptra. y 
en el segundo 44.521, tos kilómetros t©corridos entre cambio y cambio áerén 
lógicamente 14.521 41,234 ¿87. psie recorrido letal, relacionad o con los ü- 

Iros de gasolina necesarios pina el llene do a tope del depósito en ta segunda 
ocasión. pe mi íirán calcular fácilmente ¡os litros por IDO kilómetros consumí 
Jüs. 
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• Distribución: Aquí pueden suceder dos 
cosas, que d motor sen tic [os tranquilos, 
cují unas fases de lu distribución bien di fe 
rendadas* de modo que no se desperdicie 
un solo gramo de combustible, o bien tra 
tai se de motores muy, digamos ^exprimi- 
dos*\ es decir* motores a fos que se les ha 
pretendido sacas el máximo de lo que pu 
dian dar a base, entre otras cosas, de uní 
distribución niuy **cru/ada'\ que, se quiera 


o no, siempre determina ciertas perdida» de 
gases sin quemar. J'n el primer caso, natu¬ 
ralmente, el rendimiento energético podrá 
ser alio el motor consum rú poco para la 
potencia que desarrolla— aunque el motor 
dé una potencia solo discreta. I n et segun¬ 
do, sucederá i\ la inversa: podrá ser un mo 
tur brilla ote que obtenga una potencia ele 
vada. pero a cambio de un mayor consumo, 
que se traducirá en un rendimiento ener 


gctico inferior al que debe exigirse. 
Esto explica el hecho comprobado de 
que automóviles de tipo grande o medio y 
molores relativamente descansados consu 
man lo mismo, o aun menos, que otros co 
ches con motores más pequeños* que, aun 
que por lógica, debieran gastar menos en 
realidad no es asi, precisamente por ir más 
apretados y trabajar en condiciones más 
extremos. 




2, Anotar a contin j ación los ki tórne tras que icne el ooche en oso momento, t 
Lmeik si diíjjurie de leiíil Lniduf parctal, ponerlo a cea.:, Durante algunos mlnu 
tos conducir con espec ai suavidad para evrlar que pueda derramarse una can- 
(►dad apreciadle de gasolina por el tubo de reboce dol depósito a causa de la 
rKjilfidói Ui-r lii (liidu por bis va v*ritf* ili - 1 ! a marcha Cuar do il cabude algunos 
menias ce kilómetros la gasolina esté próxima a acabarse, volver a Henar a tope 
anotando asimismo los kilómetros, 




4. Uno de los tactores que más influyen en el consumo da gasol Ina es el esta¬ 
do del liltro ele aire. •. > lundnmenlal sustituir los elementos (10* filtro un bs plazos 
recomendados per el fabricante, pues al obstruirse el papel tilnanie, el aire e!j¡ 
absorbido con mayor dificultad enriqueciéndose fa mezcla al re-y asol i na, lo 
que se traduce en un aumento en ei consumo En ciudades con mucha polu¬ 
ción ambiental interesa cambiar con más frecuencia de la recomendada. 


5, La orientación de la toma de aire del fi tro en la$ dos posiciones de verano o 
Invierno tiene también s j razónele $er con relación al consumo. Si en invierno la 
toma no estuviese en le posición próxima ai colector de escápe ó situación "In¬ 
vernó" que correspondiera, en el momento del arranque el aire de la admisión 
llegarte al carburado: demasiado frío, lo que obligaría a usar el starter durante 
más i lempo finí ngresarin. c".n i imonio en t>| consumo. 
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Controlar el consumo 


• A lime litación de combustible: Ya sea a 

hase lie carburadores n de inyección* la al i 
mentación puede sci más n menos genero¬ 
sa, según el Upo de prestaciones que se con 
sigan* que en d caso de la disiribu- 
cion* si lo que se busca es .sacarle la máxi 
ma patencia posible ílI motor, probable 
mente no se obtendrá el mejor rendimiento 
energético. Por clin* en este aspecto, lo ideal 
es un equilibrio; abura, lo que si es cierto es 


que la inyección de gasolina se manifiesta 
superior al carburador, obteniéndose con 
ello no sólo una mejor alimentación, sino 
también una reducción en el consumo. 

El conductor 

Un coche que en condiciones normales 
consuma ocho litros por cien kilómetros es¬ 
tá comprobado que puede alterar esta cifra 


incluso Inista en un 50 por 100, según el 
conductor que lo maneje. 

Parece una exageración Sin embargo, 
nada hay más cierto; tal es la importancia 
de los factores que condicionan el consumo 
v a la vez dependen Je n voluntad del con¬ 
ductor. Veamos uno por uno tos más des 
ificablcs: 

• Velocidad; luí casi lodos los coches, en 



G, Conviene sustituir (as bujías cada 15.000 k.lómerros, y cada 7.000 o cono 
máxime cada 10.000, limpiarlas y ajustar sus electrodos, Eslses la práctica re 
comandada por casi lodos los latineantes: sin embargo, es cieñe que se pue¬ 
dan hacer durar incluso hasta el doble n más, pero también es verdad que a la 
larga esto no compensa, ye que aunque a veces no 30 noto fácil monte, oí rendi¬ 
miento de la bu|la decrece rápidamente a partir de ese kilometraje Esto se tra¬ 
duce en una disminución de la eficacia de : ni combustión y n ri . un aumento en el 
consumo. 


7. Asimismo cada I5.CKJ0 o cada 20.000 'diámetros es recomendadle una 
puosia a punto del encendido, o por lo menos un ajuste de ios platinos. Lo tó©Bi 
es des montar tus pía linos, examinarlos y sustituirlos por un juego nuevo si se 
aprecian deterioros en \a superficie de ios con lacios, y a continuación compro 
bar, y ajustar en su caso, el avance riel encendido. La operación puece sin em- 
baryu simplificarse reduciéndola a comprobar los contactos su desmontar e 
juego de platinos y ajustar s« abertura. 



S* A veces las causas de un elevado consumo no están roaImente en que ei 
motor gaste más de lo debido, sino en posibles lugas o derrames de combusti¬ 
ble a través de uniones de manguitos, orificio respiradero de la cuba del carbu¬ 
rador (por eventuales inundación©© do lo cuba, a causa do suciedad o defectos 
en el cierre de m válvula de llegada de yasulititf), rugas por la bomba de com- 
bus tibie etcétera. Fs tunda me nial, par tanto observar con el motor en marcha 
el circuito completo de recorrido do la gasol na a fin de doiectnr cuáquera de 
esos posibles defectos. 



10 . £i ei el - es t on kiknnr i irajes <u.perores -i o.i 50 000 kilómetros. una de ¡as 
a. ver ¿t-y que más íormalmente os rnolivu de consumo excesivo es el desreglaje 
del flotador de la cuba, Loque en realidad ocurre es que til apunto Ue la peque¬ 
ña aguja rji r bares pI mrrrp del paso de la gasolina se va desgastando poco j 
poco, y calo origíne quo ol flotador suba, y con él lo haga el nivel de gasolina en 
la cuba con ©I consiguiente afecto de aumentar la riqueza de la mezcla. 
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particular si van dotados de carburación 
suficiente, la curva tic consumo crece des¬ 
mesurad amen te con la velocidad, hasta el 
punto de que en algunos coches se puede in 
clusn a alias velocidades doblare! consumo 
cor respondiente ni que se obtiene a una 
marcha moderada, como puede ser de [ JÍ) 
kilómetros por hora, 

• Forma de conducirá El conductor ner¬ 


vioso, que acelera y frena con demasiada 
Frecuencia, igual que d que conduce de ma¬ 
nera espectacular, con arrancadas fulguran 
les, frenazos. etc, no son modelos de 
economía precisamente, ya que tanto uno 
como otro desperdician continuamente 
energía, ya sen con los continuos golpes de 
acelerador (la bomba dc aceleración echa 
un considerable chorrito de gasolina cada 
vez) como con los frenazos. 


8 El raleen i deberá dejarse lo más ba¡o poS'bffi, siempre que el motor gire "r© 
dondo" y que el fabricante no aconseje un régimen de te í mi nado. Lo normal son 
unas 700 ü tíüü revoluciones por minuto. Un ralenti demasiado alto o neo supo 
fin un c< nsumo aspee ialmen te cu tes reí une iones del motor y -.luí íj > 

te te marche por ciudad, en qué ei motor gira a lalenif en ocasionas por espacio 
de bástanle tiempo. 


• :Yl ¡intiri i miento del cuche; Si se atinan 
un coche económico y un conductor que 
sabe elegir la velocidad mas adecuada y que 
además lleva el coche sin irregularidades, d 
resultado puede ser una economía máxima 
en cuanto al consumo, pero si falla el man¬ 
tenimiento y, por ejemplo, el coche lleva d 
filtro tle aire sucio, las bujias desgastadas, el 
encendido desreglado, etc., se puede tener la 
seguridad de que la economía buscada se 
habrá anulado completamente: tai os la im¬ 
portancia de u t buen tiuinlcnimiento, sobre 
lodo en lo que al filtro de aire se refiere. 


Cómo ahorrar gasolina 

• Cualquiera que sea d tipo de coche que 
se posea, siempre podrá lograrse un sensi 
ble ahorro en el consumo si se ponen en 
práctica algunas recomendaciones como las 
siguientes; 

Conducción: 

• Conducir lo más suavemente posible, 
marcándose una velocidad de crucero de al¬ 
rededor de Eos tres cuartos de la velocidad 
máxima dd coche. 

• Evitar las aceleraciones bruscas. 

• Evitar frenazos, procurando siempre 
que la deceleración del coche se produzca 
con suavidad. 

• Al arrancar el motor por kis mañanas 
tirar dd estrangul ador sólo durante el Mein 
po imprescindible para que el motor pueda 
aguantar el míen tí. 



11 , Los neumáticos juegan un papel imponente en el consumo Es necesaria 
vigilar la presión de inflado y ajustaría a los datos especificados. Un neumátreo 
insul ¡cien temen le inflado presenta una mayor resistencia a la rodadura (resis¬ 
tencia a girar} y absorbe más potencia, lo que se traduce en mayor consumo. Si 
i i euUiu M'.:va iiuuhi tilicos • ouvt nuiüiiuiys (diagonales} interesa cambiarlos por 
Clrqí de tipo radial, ventajosos tn cítenlo * consumo por ssti menor resiste neis a 
la rodadura 


• No tratar de retener con las marchas 
cortas más que en caso de necesidad (ba¬ 
jando un puerto, por ejemplo). 

• Parar el motor d unid Le los atascos o 
embotellamientos prolongados. 

Vehículos: 

• Comprobar periódicamente la presión 
ele los neumáticos. 

• Susiiluii el elemento def fillm de aíre af 
cumplirse los plazos recomendados. 

• Sustituir las bujsas cada 15,000 k i lome 
Iros y limpiar y reglar mis electrodos cada 
7,000 kilómetros, 

• Hacer una puesta a punto deJ encendido 
completa al menos cada sets meses o cada 
15,000 kilómetros. 

• Efectuar una limpieza y puesta a punto 
del carburador por lo menos cada seis me 
ses o 20.000 kilómetros» 

• Haca comprobar la alineación «Je tes 
ruedas ddanLeras cada 20.000 kilo r • 

metros. {j 
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conducción 


La visión al volante 


I A visión Ucíceiposa es tin problema fru 
cuente para un devado porcentaje de la 
población murnltal y t|no afecta, por tan¬ 
to, a un alio número de automovilistas. 
Gracias n las lentes correctoras, tanto con 
vención a les como de contacto. ía dcficien 
cía visual no presunta mayores quebraderos 
de cabeza y paradójicamente sucede a ve 
ces que imn elevada miopía resulta más se 
mLirci que otra ligera para d conductor. La 
razón de esto es que el primero es plena¬ 
mente consciente de su visión defectuosa y 


la necesidad de corregirla, mientras que el 
segundo puede llegar a engañarse respecto 
a sus posibilidades visuales y acostumbrar 
se a un utilizar las lentes correctoras, 

Hay que considerar que un conductor 
cumple una Larca especifica: las imágenes 
que observa varian constan te mente y ape 
ñas dispone de tiempo para lijar la atención 
sobre ellas. Su LtunporULaiiculo es diferente 
del de un observador inmóvil, que puede 
concentrar su atención y su mirada sobre 
un solo punto del paisa c. Por ello, lodo de 


ícelo de la vista es mas grave al conducir, 
va que ningún detalle importa ule debe ser 
mal percibido. 

Los defectos de l:i vísta más frecuentes 
son la miopía, hipcrmcirupia, presbicia v 
astigmatismo. Exceptuando la presbicia, 
que se m¡lililíes:a entre los cuarenta a ein 
cuenta años y es conocida vulgarmente 

como vista cansada, fas restantes altera CÍO 
nes afectan al conductor que las padece, 
pues aunque el bipermclrupe tiene una vi 
sión lejana nítida, precisa realizar un esfuür 




A, en el op nornal medíanle a c «nueta acor o t,i o i uei c: calino, 
la imagen se forma or la roima, independientemente de Sb projimidad o 
it innia 


B, El o[o miope, o demasiado largo, formé las Imágenes lejew por 
■ l «'.i! i' tli l. r lin i sin eiripíirqc. su .¡ctjiuodaciún a las imágenescc r 
u iruv: - cor recta 



C, El ojo hipenTiólrope, o demasiado corto, forma asimdgsnos iletrAa 
de la Felina, Las imágenes non nítidas, pera se requiere un gran esluerfo 
iJciI cristalino. 



1. [": lo «r;i r 1 lUrocr I i enrrotem p ira al coriduilm qUO padecí) vi .¡ór d- ' Un f. i 

f iijftjy rt suite r peligrosa 



3, Las temos correctoras lanío tas gafas aonvencio nales como las lentos dr 
contacto, sirven pare eliminar las dficultades de acomodador del ci siaki . 
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zo de iteúmodacíóri que u la larga genera la 
fatiga ocular. 

Para d cund rielar can visión defectuosa 
que no utiliza lentes correctoras, [os proble¬ 
mas nu le vienen sola mentí 1 de las deficien¬ 
cias oculares en si y sus posibles consecuen¬ 
cias y riesgos, sino del esfuerzo que debe 
realizar para suplir esta carencia y que muí 

liplica el cansancio en cualquier desplaza¬ 
miento Por ello resulta imprescindible la 
utilización de lentes correctoras, perfecta 
mente graduadas. 


La visión defectuosa no implica una falta 
de vista, sino que d mecanismo del ojo su¬ 
fre un desajuste. Kn d ojo nunmif !¡i imu 
gen se forma justa mente sobre la retina; en 
relación con cf. la miopía puede definirse 
como un ojo demasiado "largü"’: el cristali¬ 
no no logra acomodar la imagen lejana y la 
Ibrma delame de Ja retina. Por el contrario, 
la hipermetropia constituyo un ojo demasia¬ 
do "corto " y la imagen se forma detrás de 
la retina. Cuando el desajuste es muy ligero 
respecto al ojo normal, la visión es apenas 


algo menos ni (ida, pero n costa de un es 
fuerzo continuo por acomodar el cristalino. 
Las lentes correctoras subsanan esta defi 
ciencia y ayudan a que la imagen se forme 
en la retina, 

Hn contra de una opinión muy entendida, 
las gafas rio resultan un "handicap" a la 
hora de conducir: al contrario, muchos au 
tomo vi listas que sido padecen una libera 
miopía o astigmatismo y no las usan habí 
tualmenie, no conciben ponerse al volunte 
sin ellas, pues son conscientes de que se evi 



1 11 ausenda de definición de las objetos 


2, Si n n - m; ho:. los GonduclofR'j que n > ijMuki i untes corrob ora.,, aunque l¡3£ riCcceiti'i u I >i aoi-M ubi dr cundía: p i:l |?i k 'dt: 
fiacertes creer q.un no lo-; suri precisan, cuando, pui ui contrario, Id conducción inquiere uiiri vi y purfiiuld 



5. Mo J tíbei i lM íí i ¿a r síu g y I sl; d e ud p □ ra c i rculac i ón r soc turna Lo s cir 1 s t a I tí s fo- 
losensibles, de oscurecimiento progresivo, son la mejor solución aierr aivá 
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4 . Complemento indispensable para la* lentos do contacto eo¡n tas colinos y 
soluciones «¿pedales para alivar las posibles irr (aciones de? Ojo 













La visión al volante 


tan dolores tic cal Km c irritación ocular* 
Las temes; de contacto, tanto (as del tipo 
blanda como las rígidas* son igualmente eíi 
caces en todos los sentidos* Complemento 
indispensable para este último tipo de lentes 
correctoras son los colirios y soluciones es 
pedales, que alivian las irritaciones dcJ ¿do 
ho neniar tras una conducción prolongada. 

La conservación de las lentes es sencilla 
en ambos casos y se centra en luí doble as 
pectn: limpieza y ciiidmlo de los cristales. 
En las lentes de las gafas, sobre iodo tras 


un uso prolongado, se fon na una película 
de suciedad y grasa que rio siempre puede 
eliminarse frotándolas con un pañuelo. lis 
recomendable en estos casos lavarlas coa 
agua y jabón y secarlas con un pañuelo lim¬ 
pio* Para las lentes de contacto existen de¬ 
tergentes especiales. Es importa rile disponer 
de estuches para evitar d deterioro de los 
cristales cuando están fuera de uso. 

Conviene tener en cuenta, por último* 
que resulta contraproducente circular di; 
ranle la noche con gafas de cristales colo¬ 


reados, ya que cu estas circunstancias se 
produce siempre una fuerte perdida de vi¬ 
sión que se agudiza aún más con este tipo 
de lentes. Para evitar este problema y no 
verse obligado al mismo tiempo a manejar 
continuamente varios pares de gafas, exis 
len en el mercado diferentes tipos de crista 
les fotosensibles que, en función de la 
mayor u menor cantidad de lu/ solar, 
se oscurecen o íc aclaran hasta llegar a ser, 
durante la noche, completamente t t - ; 
transparentes* i í 



6, Al cruzarse de noche con otro vehículo, si se produce deslumbramiento, la 
re lina tur da cierto tiempo en readaptarse nuevamente a la oscuridad. Mucho 
cuidado en usos instantes 



7, En la oscuridad la nocón Je relieve queda prácticamente suprimida y la 
Impresión de movimiento esta ruuy perturbada. La región central qe la relína 
queda ciega 



ft. Uno de (os mayores problemas que presentan las lentes de contacto es 18 La correcta graduación de la vista es tunda mental para eliminar IOS desa- 

■mp -sil ilidnd de algunas persone» para llego a adaptarse e su urilfeaciói. Nú pstt-i; dol globo ocular, 
conviene lor/ar oí op en ningún caso. 
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conozca ni coche 


El encendido 


C OMPONEN el sistema tic encendido 
el conjunto de órganos que posibilitan 
la inflamación (el ‘"encendido' ) de la 
mezcla combustible en el interior de los ci 
I indios. No hay que confundir, pues, el en 
cendído con d arranque* error muy fre 
cuente* 

Tomo cabemos, la inflamación de la 
mezcla la produce la bujía: tina bujía es 
un pequeño dispositivo, sin ninguna parte 
móvil, que pasee dos electrodos, entre los 
cuales salta una diispa eléctrica cuando a 
3a bujía llega la energía eléctrica necesaria. 
La bujía está atornillada a la culata, con In 
parle inferior (donde se encuentran los el ce 
irados) ya en el interior de las cámaras de 
explosión, _v la parte superior en el exterior 
del motor, de fácil acceso. A esta parle ex 
lerjor llega el cahle que conduce lu corriente 
eléctrica. 

Hemos visto cómo lu energía eléctrica 
que produce el generador (dinamo o alter¬ 
nador) de un motín os de 12 voltio*. Con 


una corriente tan baja es imposible hacer 
saltar una chispa entre los electrodos de Ja 
bujía, Es necesaria pues, un dispositivo que 
eleve esta tensión de 12 voltios hasta los 
35.000 que son necesarios para vencer d 
espadó (eótre ().!> y O.b mil ¡metras) que se 
pura ambos electrodos y producir una chis 
pu ir sulleieníemeiiL 1 grande como pura in 
llamar la mc/da. 

Para elevar el voltaje se utiliza un siste 
ma bu sacio cu el principio físico conocido 
con d nombre de '‘inducción'", que dice que 
si sobre un núcleo de hierro dulce, en el que 
enrollamos dos espirales concéntricas aísla 
das, cada ve/ que se produce una interrup¬ 
ción en la corriente Je una de ellas se gene 
ra "por inducción” en lu otra una corrióme 
cuyo voltaje es directamente proporcional 
mí numero de vueltas de una espiral sobre la 
otra, 1 s decir, si la espiral primaria (tu que 
trae comente) tiene Ja mitad de vueltas que 
Ja secundaria, en ésta se crea una corriente 
do doble uun icio de vueltas: si la espiral se¬ 


cundaria tiene 1.000 veces más vueltas que 
In primaria, d voltaje instantáneo “indud 
do" en el secundario es LO0O veces supe 
rior, etc, Pista bastante claro el procedí 
miento a emplear para elevar la tensión de 
12 voltios ík la hatería hasta casi 2,000 ve 
ces este valor para que salle la chispa. Rsla 
misión la cumplen al unisono la bobina 
(donde están los cumlLuiúemos primario, 
secundario \ el núcleo de hierro dulce) y el 
ruptor (también llamado platinos), 
que se encuentra en el eje bomba de accile- 
ruplor distribuidor, y que se conoce común 
mente deleo. 

Los "platinos” son los encargados de 
producir esas interrupciones eléctricas que 
"inducen” la corriente de alia tensión. Vea 
mos cómo funcionan. Por medio de una 
leva (las famosas excéntricas que lauto se 
utilizan en mecánica), tíos pequeños lenni 
nales eléctricos so separan (abriendo d dr 
cuito) n se unen (cerrando el circuito prima 
lio). HMíi sepas¡teiun suele oscilar cutre 0,4 m 
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E¡ encendido 


y 0,5 milímetros. Hs importante que los 
contactos del ruptor (que antiguamente 
eran Je platino, y de ahí su nombre) se en 
cuenlren siempre en perfóelo estado para 
que d cierre v apertura del circuito eléctrico 
primario origíne una inducción correcta. 
Para que entre los contactas nn salte una 
chispa igual que eri la bujía se monta un 
condensador. 

En la actualidad es frecuente recurrir a 
encendidos que producen 3¿i elevación de la 
corriente por procedimientos electrón i eos 
(lo que se llama encendido electrónico), 
frente a los convencionales mecánicos, que 
proporcionan una elevación constante del 
voltaje con mayor eficacia de la chispa. 

Este funcionamiento descrito es válido 
para una bujía, pero los motores tienen dos. 
cuatro, seis o más cilindros, con una hujia 
por cilindro, que debe hacer saltar la chispa 
en un momento determinado, mientras que 
las restantes tienen que permanecer en re 
posa, pues el cielo del motor no ha llegado 
aún a la'fase de explosión. Para ello existe 
el distribuidor (que no hay que con¬ 
fundir con el conjunto de \u distribución, 
que se encarga de la apertura y cierre de las 
válvulas), que, si tunda en d (ideo (donde ya 
hemos visto que también están los platinos), 
envía la corriente eléctrica a cada hujia que 
lo necesite, en el momento preciso. Se trata 
de un "dedo" o “pipa", cuya rotación co¬ 
munica un terminal central por donde llega 
la corriente de alia, con cada hilo o cable de 
bujia. Este conjunto está protegido de la hu¬ 
medad y suciedad por una lapa (“tapa del 
ddccT) de baquelita, que hay que mantener 
muy limpia, seca y sin grietas que puedan 
“comunicar 1 * varias bujías, con lo que se 
produciría un sallo de chispa en el cilindro 
comunicado, fuera de tiempo, con efectos 
muy perniciosos. 

Un motor trabaja a regímenes de fundo 
namiento variables: es decir, desde un míni¬ 
mo de fiOO r. p. m. a un máximo de 
6.000 r. p. m, en los motores con vendaría 
les. Según el giro sea mayor o menor, tam¬ 
bién la potencia desarrollada será mayor o 
menor. Igualmente, ei tiempo de cada ciclo 
del motor será mayor u menor {diez. veces 
más rápido a pleno régimen que a mlcntl); 
por ello, a medida que la velocidad de giro 
del motor aumenta, la inflamación de la 
mezcla tiene que adduntarse décimas de se 
gundo antes del momento teórico (el mo¬ 
mento teórico es justamente el punto más 
elevado del pistón, cuando la mezcla alcan¬ 
za su máxima compresión, punto llamado 
PM5 o punto muerto superior); para lograr 
este adelantamiento o “avance' 1 del mo¬ 
mento en que salte ía chispa existe un siste¬ 
ma que actúa sobre el distribuidor, llamado 
avance, que hace girar la leva para que 
la parte excéntrica actúe antes, y asi addan 
lar el encendido. Este sistema puede ser mc- 
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canteo. por contrapesos que se desplazan 
por lucr/ii centrífuga curiado aumenta la 
velocidad de rotación, o por depresor, que 
por medio dd vacio creado en el colector de 
admisión cuando d motor gira a velocidad 
alta desplaza el conjunto del distribuidor. 

Decíamos antes que el momento del salto 
de la chispa era puramente teórico en el 
PMS. ya que ni siquiera a velocidad de rn 
lenii el distribuidor está en el punto OT casi 
todos los motores tienen d encendido "calo 
do" (colocado en posición de reposo) a de¬ 
terminados grados de ¡ivanee o de retraso, 
al margen de los que se logran con los 
avances móviles por contrapesos o por de 
presión, listo es muy importante a la hora 
de poner a punto un motor, pues sí se varín 
este calado de la distribución se nuidílica el 
funcionamiento, logrando uno combustión 
mejor o peor, con lo que se altera no solo el 
rendimiento del motor, sino la emisión de 
gases con Laminantes. 

Bobina.—Elemento decir ico que por "‘in¬ 
ducción” eleva la tensión original de 12 voí 
tíos proceden)e de la batería a los 2 5.000 
que son precisos para d funcionamiento co 
r recto de las bujías, Tiene dos entradas: la 
proceden le de lu balería y la de los platinos, 
ambas de baja tensión (12 voltios!, v una 
salida cení ral. con un grueso cabio, enrice 
tada con la cabeza del distribuidor, de 
35,000 voltios. 

Bujías,— Productores de cimpas eléctri¬ 
cas capaces de inflamar la mezcla por un 
sallo de chis]vi entre sus electrodos. La co¬ 
rriente de allá i elisión fes llega desde el dis 
tnhuidnr. íi través do los "cables de bujía”, 
de grueso calibre y con protección uní i para 
sitaría para evitar interferencias en los re¬ 
ceptores de radío: son de distinto grado tér 
mico, caí función de su mayor o menor ais¬ 
lante cerámico, adecuada para crida tipo de 
motor, por lo que no dehe montarse nunca 
una liLtjm sin conocer sus especificaciones* 

Piadnos.—I lomados técnicamente *Tup 
lores”, son los encargados de abrir y cerrar 
el circuito eléctrico del primario de la bobi 
na para que en ésta (luí el circuito secunda 
rio) se produzca una corriente de elevado 
voltaje, i stán accionados por una encéntri 
ea del eje del distribuidor (movido por un 
engranaje helicoidal dd árbol de levas) y 
llevan conectado un condensador para evi¬ 
tar el salín de chispa entre los contactos, 
que acabañan por arruinar d funciona 
miento o llegar a parar el motor al no ele¬ 
varse el voltaje y no producirse la chispa de 
las bujías. 

Distribuidor.—Memento que. por rota¬ 
ción dd eje de distribución (dele o), Mace que 
eadíi chispo reciba la corriente de alta ten 
sión en el mtmiento apropiado para el salto 
de |¡i chispa I I distribuidor esta protegido 
por una tapa de material plástico in F r 
conductible y aislante de Ja humedad, ¡j 
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repare u/ted mi/mo_ 

Sustitución del volante 


I OS modelos recientemente aparecidos 
en d mercado disponen ya de volantes 
de dirección con un diseño moderno > 
unas dimensiones correctas, pero lo cierto 
es que la mayoría de f;>s coches que círcu 
ítin hoy en di a disponen de volan tes anti 
cu ados y poco aptos para garantizar la co 
modídad y la facilidad de manejo* Sólo los 
modelos de mayor categoría de cada gama 
han bidn diseñados tradicional mente cor 
cariño, pensando tamo en Ja estética como 
en la seguridad y 3a comodidad, pues las 
versiones básicas suelen conformarse cor 
un fino circulo de pasta tan feo como iueú 
modo y endeble, 

Hl volunte es el mundo fundamental de 
un coche, d que antes se ve y d que identifi¬ 
ca en forma más intensa ;d modelo; se pre 
supone que* por lo tanto, tiene un papel de 


protagonista, una calidad especial que a ve 
ce,s no ¡rae de fábrica. No hablamos sólo de 
estética, sino también de funcionalidad, cfl 
cada, calidad y personalización. Los volan¬ 
tes más bellas en la historia del automóvil 
fueron sin duda los grandes aros de madera 
diseñados por Pínmfarina que montaban 
tantos auto móviles deportivos de la década 
de los cincuenta, pem está claro que su uti 
lízación en los coches modernos sería dis 
paridad». turno por eficacia como por se^u 
rulad. Sin embargo, la estética cuenta y mu 
eho, existiendo infinidad de diseños pnru 
que cada cual pueda adaptar el que nías le 
salislagn. Pero siempre se lian de tener bien 
presentes una serie de consideraciones de 
iifx> prácueo al elegir nuevo volante. 

El deplorable aspecto de un volante de 
pasta ya deteriorado tras poco tiempo de 


uso es un espectáculo bastante frecuente en 
nuestros automóviles y al sustituir interesa 
mejorar el equipo de origen. El primer as¬ 
pecto a tener en cuenta es el de la según 
dad, pues se traía de conseguir el votante 
más acolchado posible, tratando de repartir 
al máximo d efecto de un posible impacin 
contra el cuerpo del conductor. Natural¬ 
mente esta característica se ha de acampa 
ñar de una correcta visibilidad de los instru 
mentos de control del vehículo, detalle que 
suele olvidarse con relativa frecuencia y que 
plantea notables inconvenientes. 

Respecto al diámetro del veíanle se han 
de tener en cuenta diferentes plantea míen¬ 
los* el primero de tipo legal, va que las di 
mamones mínimas están limitadas, en fun 
ción de las origínales del coche. i>e hecho, 
no interesa reducir el diámetro de manera 


1. Para des¬ 
meritar un vo¬ 
tante LjüíUo con 

disponer de un 

des te i mlHad ui 
que suclle los 
anclajes lijos y 
una llave i e 
cubo para solía¬ 
la merca cení raí 
que le une con 
\íi enñn de la di 
reccíón. 



2, Al elegir jn 
nuevo volai te 

se ha de buscar, 

además de la 
■ ¡ii^Cñ, un la¬ 
rri año rnás ade 
ruado que el l< 
origen, un mo or 
lacio y uu nía 
yor segundad 
nn < aro di gol 

ptí. 



5. Para soltar 
«I viejo votan le 
tifibm que cu 
menzar por retí 
rar la protec 
Clin, esc-udoí y 
adornos que re 
cubren los lorru- 
los de fijación y 
sirven a la vez 
de almohadilla¬ 
do paro car,o de 

acódenle. 
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6. Una ve/ o la 
vislíi IjS r lleno 
i dad es de enla¬ 
ce del volarle, 
SO veríi que éstw 
va unido a la 
caris de la di 
reerañfi por una 
gruesa merca 
que habrá de 
soltar se me 

Clílrll I 'vi I : 

cuüu. 























excesiva, bastando el situarse en un 10 o \5 
por 100 menos que el original. NaLuraimen 
te la desmultiplicador} de U dirección, el 
grado de dureza y el tipo de utilización son 
importantes a la llora tic elegir d diámetro 
adecuado. 

Cuanto más pequeño sea el volante se 
consigue lógicamente una mayor maniobra 
biJklad, aunque el esfuerzo sobre el volante 
aumenta. Los coches de dirección muy des 
multiplicada pueden cambiar a un diámetro 
mas pequeña mientras que los que la ten 
gan suficientemente directa lian de maulé 
ner bis medidas originales, aunque lógica 
mente cada cual será el que dictamine cuál 
es el volante que se adapta más a su manera 
de conducir, a su modelo de coche y a su 
posición ante los mandos. 

Respecto ¡tí calibre de! aro y al tipo de la 


pimío si se aprecian aun diferencias impnr 
lanlcs entre los volantes de fábrica y los es 
pedales, siempre a favor de estos últimos, 
ya que los origínales suden pecar de exeesi 
valúenle 11 mis. mientras que lo correcto es 
un grueso aproximado de I ern. Respecto al 
tapizado, está demostrado que el cuero es el 
material más idóneo, tamo por garantizar 
una impecable adherencia de la mano, 
como por limitar la transpiración, etcétera. 
La pasta y d símil piel son netamente más 
incómodos, como también la madera, sien 
do esta última especialmente rechazable por 
su bajo nivel de seguridad en impactos, 
La sustitución del volante es una opera 
uión absolutamente sencilla, pero que re 
quiere disponer de una llave de cubo con los 
manerales correspondientes; por supuesto 
el volante habrá que comprarlo con el co¬ 


rrespondiente locho de acople para el mo¬ 
dela en cuestión, n m> ser que la sujeción 
sea mediante llave Alien y coincidan los orí 
ficios, ío cual es bien poco frecuente. Ltis 
ten lochos de diferentes medidas para per 
mitir alejar o acercar el volante id tablero y 
adaptarse asi mejor a las dimensiones del 
conductor, En cañas de dirección a incida 
das también es posible variar el reglaje de 
adura \ conseguir asi una perfecta posición 
ante el volante 

Un punto a tener muy en cuenta es que et 
volante esté perfectamente centrado, y que 
cuando las ruedas ésten bien rectas el brazo 
del volante esté completamente horizontal. 
Ames del apriete final hacer tas oportunas 
comprobaciones y no os conforméis con 
“casi bien \ porque tendréis dificulta 
des al conducir. 


3. Algunos paí 
b« obligan a 
que en caso ae 
namhkí do yo 
lanío el nuevo 
no e aceda en ¡w 
15 por l OÜ i#i r. 
ducción de la 
maño respei i. 
al que morí lab : 
ei coche origi¬ 
nalmente, F 5 
un a ñorma 

acÉfüafolf? 



4. Además de 
v , : , ri1ii..,ir db-iga 

dame me el diá 
i mí i ro leí nueve! 
v H ii Ir. es i vi- 
mMnin tniibra' 
el grosor del 
mismo. ya. qu*í 
Iík de pasta 
R.-.J-L! Jei i sere¿ce 
6 v.ii nenio Finos 
y io pena lien 
una conecta .11 
|H An d■* te 



7, Ames de 
soltar, conviene 
tener las ruedas 
impecablemen 
te rectas y hacer 
incluso una 
marca para ecn- 
sogi i ¡ 1 luego quu 
oí votar 1c esté 

derecho en me 
la Al soltar la 
(.■eroa habrív 
que sujetar ln- 
mf'menli? el w> 
lantc. 






























Sustitución del volante 


&. En caso 
de que el irirjn 
do del claxon 
06 íi. j ' ubicado en 
el CQiniro del v« 
lante. tal vez sea 
necesario -.olt-i 
un terminal de la 
balería para po¬ 
de i desprender¬ 
lo r.;in que Cií 

fu Lenco a sonar 



9. Al montar el 
i un vi velan l'i 
se ha de tener 
especial pre* 
caución en quo 
p| es triado apis- 
t ; : gou ec lamen 
le y en posición 
recia Tambiéi 
r^e ha le montar 
correctamente 
ni cable del ola- 

*OU. 



12. En deter- 
fTiii ados vdan 
les de- i po de 
poriivo el locho 
dn enlace se- 
une al vular le 
con lornil los 
Al En ii, interesan¬ 
do verifcáí iU 
apriete. Tam¬ 
bó-i pueden co¬ 
locarse suple 
rr-eulóí- une per 
rnil.Hi acetre ai o 
vo lante hacia el 
cuerpo del con¬ 
ductor 



13* En algju 
nos volunto?, flj 
ajilóle def ' 11- 
Kon recu fin algo 
i nm| romotkle». 
ya que se anpar- 
,tí n presión y 
para sellarlo ha¬ 
bió que aoluflt 
con suma defi 
cacfaza con un 

desíornillkdor 
le punía hito 
dMcM 



IB. IJ na vez 
solió lo o\ volan 
te de este Furd 
F i e s I a para 

cambió rio por 
Ciro ce eualru 
radios. vernos 
que aquí o o 

ti* ble plriKon 

central y que el 
monía|eso limita 
el ajuste de la 
tuerca del vo¬ 
lante 



17. Has lomar 

las mismas pre¬ 
cauciones para 
que ajuste ©I es¬ 
triado en la posi¬ 
ción correcta 
del volante ^ i 

esle cts^o tem¬ 
blón basta con 

apretar lirmo 
monte la 1 Jorco 

cenual medíame 
la llave do cl iba 
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10. Fl apriete 
cíe a tuerca que 
skjjeIíi el volante 
con la caí\a ha 
rio sor bastante 
enérgico, intere¬ 
sando iilElusG 
tiar un punto de 
pintura pora ve 
rilicar poste nor¬ 
mante que se 
mantiene dicho 
apriete 



11. Una vez 
apretado basta 
con asustar el 
cable del claxon 
a su mando y 
engarzar éste en 
su ancla p o 
bien la almo ha 
titila proledora 

o lr¡ simple tapa 

de lo tuerca 
coi ural 



i 

I 

3 


i 

14, E&tc ce el 
aspecto I nal 
que présenla el 
puesto de man¬ 
dos del coche 
Iras e cambio 
del volante: ade¬ 
más de estética 
L y de consiga ir 

un nim departí 
vü, so gana an 

manejabilidad y 
«n seguridad 



15. A q u e 11 o s 
que por el lipo 
de coche en 
concfoto no 
quieran montar 

un- votan le de 

Tipo deporivo, 
podrán elegir 

también algunos 
modelos de lujo 
on el mif.no la 
rraho que el ui i- 

y nal 



l 


10 Este vn 
lanío tío anchos 
rae tos y amplío 

guateado rio 
precisa do al 
m ofuid i II a d □ 
adicional y por 

alto ol acceso a 
la tuerca ¡te fija¬ 
ción es median¬ 
te uní cimplo 
tapa que se su¬ 
jeta con m des 
tom rifado r 



19. Es le es el 
aspecto final de 
un votante de u 
jo, que también 
mejora e» as¬ 
pecto del coche, 
y, osto en muy 
I mi por tan- le, sin 
reducir en nada 
la visibilidad dei 
tablero de ins¬ 
trumentes 
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mejoramiento 


Adaptación y ajuste de barras estabilizac 


I AS hstrrns esLnhili/atlorus um elemento* 
de gran rrnpnrtíincta en eí sistema de 
suspensión de la práctica totalidad de 
los vehículos. Hasta hace poco tiempo se 
las consideraba como una pieza poco más o 
meros de tipo deportivo, para ser utcli/aJa 
cu modelos de elevada prestación reí orzan 
do el efecto de Ja suspensión normal, pero 
lo cierto es que los modelos actuales salen 
equipados en un importante porcentaje con 
barras eslubilí/ad tras, quedando excluidos 


tan sólo los modelos básicos de baja y me¬ 
dia cilindrada. 

Fiste tipo de barras enlazan los brazos de 
rueda y tienen como objetivo reducir la in 
clin ación en curvas del coche, cuando la 
Í'lkmvíí centrifuga ejerce tina mayor fuerza 
sobre las ruedas exteriores; gran parle de 
es la fuerza se transmite a la barra eslabtli 
/adora, que actúa como elemento de tor 
sión y se retuerce al macen ando energía y 
neutralizando dicha fuerza, con ío que ef 


coche se inscribe cu la curva de forma más 
plana \ estable, pues dispone de un mejor 
reparto de masas y de mayor adherencia en 
ruedas, además de conseguir un mayor coa 
Inri para los pasajeros, pues no son /aran 
deadoü por la inclinación de la carrocería, 
1.a barra estabilizador* absorbe también 
bu en a parle ríe las fuer/as ge ncradas duran 
k- el frenado, con siguiendo, en definitiva, 
que en ludas las situaciones en las que algo 
actúa con fuerza sobre la carrocería, ten 



1. P monlaie de una barra estabilizador^ es urid upeiauibri bastante sencilla, 
wiM'ipre que el modelo corresponda ai tioo concreto de vehículo y sed isponga 
1 • 1 .1 hernia m;mIh ■íucesariH 


2, Ames de proceder al montaje o suaiituciOn por otra más gruesa, se verifica¬ 
ré el calibre de la harra ordinal y si de ¡a nueva, o le accesibilidad mecánica por 
si hubiere de retirarse el cubrecarter o algún alro elemento antes de nnoriarla, 




5. La mayor dihcuilad en el montáis o desmontaje vendrá cuando la eslabili- 
r.'Kf 'i,i ‘ronMl ■ ti cniMcía por + pi>o del coche o por el cubrecaUer, lo que 
c>bli fnrá al Jum >n rrilaje previo de íjsU k, tílainenias. 


6. En oirás ocasiones la RstaMizadora tendrá salida directa una vez desabro¬ 
chados los lomillos de fijación, que suelen ser seis, los dos centrales andados 
al pRi » dci ven culo y que e s.jcliur con griF. Nave de I ibo. 


















ilícjitlo n inclinarla, cslíi se mantenga lo más 
recta posible. 

Nata raímente, las cstabili/adonis son 
fu neta menta les pan conseguir una huerta 
rslíibilidíici y forman parle dd equipo de se 
guridad activa dd coche, fin condiciones 
nomicilcs de marcha endurece d coiuporta- 
miento de la suspensión, pero con todo y 
con eso se la puede considerar un elemento 
de confort en función de .pie evita ¿arán¬ 
deos innecesarios a los ocupantes del coche. 


Cada tipo de coche en concreto precisa 
de una estabili/.adnra de tamaño especifico, 
en función del recorrido de suspensión, rigi 
de/ de la misma y upo de uLili/ación, pues 
lógicamente las necesidades* de un coche 
truc ruede preferentemente en ciudad y en 
a utopista son distintas de quien circula en 
carreteril, pues en este ultimo caso precisa 
rñ una suspensión más enérgica y un coche 
de comporta mi cuto más estable. 

Las estabilizado ras se aplican tanto a las 


ruedas del tren delantero como a las de! ira 
fiero, estando siempre montadas sobre so 
portes de goma y con los extremos dobla 
dos para que actúen a minio de palanca, 
con lo que se consigue un comportamiento 
bástanle progresivo y sin reacciones, aun 
que ciJ elevar se o descaída una rueda o m 
diñarse la carrocería, la barra se retuerza 
oponiéndose a di dtp movimiento, Kl tipo de 
m ai erial y el grado de grosor de las barras 
son fúndanle niales pura conseguir una nía 



( 

i 


. 



3 F í r ric la je íín h e s la hi Nzado ra os s \ imn m p me si n i p fe: dift\>nri p t\ p 11n el p ■ 
ciertlfs lio que vü ñ la porte móvil de la corroe oda (bifi’ü interior tío n o io} y lo 
: iros ,jI piso tal vehic ur>. 


4, La estabilizad ora atraviesa transversal mente indo al ancho del coche, bien 
en el tren delantero, bien fm ambos ajes, para luego curvarse en L hacia el bra 
/a ir tericir oo rueda 



7, Los anclajes de los ex (rorros que van al bra/o de rueda son Fácilmente 
practica otes con una llave de codo. No conviene que loe aprietes sean excesi¬ 
vos, ya que se trata de tornillos relativamente frágiles. 


0 , Suelte© fas cazoletas de sujeción, se encuentran unos tacos o envolventes 
de Lfumíi que reducen la brusquedad de tirón de la barra mediante un eteein 
elástico. 
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Adaptación y ajuste de barras estabilizadoras 


yor o menor intensidad en su emreiitío, \ 
asi, además de interesar d numlaje de una 
híirrn delnniera en el coclre que no Ja flevc, 
vendrá bien que se instale también en bis 
ruedas traseras cuando sólo la monta de 
origen en las delanteras y se pretende una 
acción más enérgica. Un ultimo recurso es 
cu indo se rnnrta en los dos ejes porque se 
aprecian inclinaciones excesivas para el 


gusto del conductor, f>ti íi virtud notable de 
las estabili/iitloras es Io de eliminar en mu 
olio Jos electos del viento lateral. 

Cara al montaje de una estábil]/adora I íi 
única recomendación especial es la ele cont 
probar que la suspensión esté nivelada y en 
rregir alturas, si es preciso, para que ki en 
r rocen a iw tenga caída, Rl montaje se hará 
en foso o en puente elevador y se Jim i!im a 


adaptar la barra, con nuevos pernos, n los 
anclajes prclljados en e! vehículo y es bási 
en que el modelo de barra corresponda al 
tipo concreto de coche. Respecto al m míe 
rumíenlo tic la barra \ salvo deformaciones 
por golpes, se limita u la verificación del 
estado de las uniones de goma y también a! 
apriete periódico de los tornillos de Ji- r . 
¡ación, t] 



9 . Respecto a las averias de las estabilizadoras, o mas común es una rotura 
de los sopones p?r etecto de ura tracción excesiva En pe¡e caso conviene re 
forzar con soldadura 



10. Oirá averia basinnte común es la rotura de los tacos de poma, que han de 
prcsonicu un aspee lo ¡mpo cabio j ara conseguir un buen resultado. Algunas ve 
oes se utilizan casqu iios oc tollón, aunque la dureza de reacción es mayor 



11. Para conseguir el ajuste do la estábil izad orn y poder introcucr csecuillo y 
tornillos suele ser recesarlo hacer presión, introduciendo para ello un galo hi¬ 
dráulico i) de lomillo bato la barra 


13 . Este es el aspecto linni ce un h vra montada en un coche que original¬ 
mente no la traía y que queda asi capacitado para una mayor estabilidad, una 
menor inclinación de la carrocería y una menor sens bihdad al viento lateral. 
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con/ervodón u mantenimiento 


Cuidados de Jas cerraduras 


A UNQUE en ios capitulii.s correspon 
dientes a al eneje mes de mantenrinien 
lo rinual y operaciones de engrase ya 
se hfihló parcialmente de las cerraduras, Jo 
cierto es que éstas merecen de por sí un 
apartado especial, dadas sus peculiaridades 
de mantenimiento y reparación. Las cerra¬ 
doras no son ciertamente un elemento de 
primera línea, pero tienen una notable im 
portaría a en el nivel de confort y en la pro¬ 


pia seguridad que proporciona el coche. 

Que las cerraduras de los coches no son 
perfectas queda comprobado con sólo repa 
sar la lisia de automóviles que se roban a 
diario. también es demostrativo pasear por 
un cementerio de coches y comprobar el 
elevado número de cerraduras reventadas 
en accidentes, tíslc trabajo no está pensado 
para reforzar cerraduras, sino para mante 
ner las originales en impecable estado, algo 


ciertamente difícil cuando el coche tiene yo 
más de cuatro años si no se ha prestado 
una atención mínima, tanto n éstas como al 
ajuste de puertas y hisagras. Ver en una ga¬ 
solinera o taller la dificultad con la que 
abren algunos capot.de motor o. más Iré 
cuentemenle, ios portazos que son necesa 
ríos hasta que una puerta cierra bien, son 
demostrativos de que las cerraduras no se 
cuidan y e> bien sencillo conseguir que los M 



1. Para el desmontaje y ajuste da las currad ufas se necesitarán pequeñas lia- 
ver. iris, generalmente del O y dd 10, lanío planas curm de ukí. y de Tul.-:- 
además cic des'orn 1 liado- ulano y de trolla 


2, La corra dura que rt-i.'is. problen a iuele dar la del capí>i~mc iior. tíank - por 
ftslñi L.uinaiidacJr'i =j dictarem, como por la gran su\ er ficie de chana y -a sucie¬ 
dad que se acumula. 





3. Punto clave para un cúi recto f uncí una mienta de esta cerradura es lúgu • 
mente le limpieza, teniendo la precaución de limpiarla i engrasarla cada vez 
qui. se realíce un peí rolen do general del motor 


4. EI api ¡el e de i l a ble h a de -.e r c o rrec so, te i isánd ol c si es p re ci so para q ue no 
tenga la más mínima holgura. También interesa engrasar a menudo el interior 
•Je la camisa. 
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Cuidados de las cerraduras 


I 


capot ahmn y cierren correctamente y que 

Jíis puertas ajusten a la primera. 

F,l capot-motor tiene ta cerradora mas 
delicada de todo d coche, tanto por ir cu 
mandada a distancia medíanle un cable, 
como por estar expuesta a la suciedad ema¬ 
nada dd motor y además Ííi gran superficie 
de chapa que suele tener dicha pieza, loque 
origina con gran frecuencia problemas de 
ajuste. 


Para colmo de males, el pivote de ajuste 

resulta excesiva mea te endeble en un nutrido 

numero de modelos, desgastándose con el 

roce o doblándose al punto de impedir su 

cierre. Hn estos coches no ha de dudarse en 

* 

cambiar d pivote ni primer Tallo, reempla¬ 
zando d original por otro de igual forma, 
pero mejor material, que se puede encargar 
a un tornero. Prácticamente todos los co¬ 
ches disponen de un doble cierre de segun¬ 


dad en el capot, por lo que se hacen innece¬ 
sarios los sujeta capot adicionales, muy efi 
enees, aunque sumamente antiestéticos. 
Muchos Tallos en esta cerradura (Yontal 
de capot vienen por culpa del cable de man 
do, ya que al no ser un elemento fundamen 
tal se suele descuidar su calidad de forma 
bastante generalizada. Mientras el e;tble 
original aguame, basta con engrasarlo y te 
nerlu siempre bien tensado, pero en caso de 



9, En caso de desgaste dei eslabón da cierre, pueda corregirse cor una lima, 
aunque si es excesivo interesa la sustitución, como también la del muelle en 
caso i que el re‘orno r>* ¡ diflqulli so 


6* t n murenas ocasione';, .ir Tono tte cierre no esta en Ih ceriot'um tn -i srn> 
en el perno dé ajuste situado er lo plancha ce carrol tanto por desgaste como 
por resulter oxees va monto cndoblo como os el caso del do la fotografío 





9, Las cerraduras de la lapa del maletero suelen ser de 1 .r;n calidad, pero no 
dan problemas, salvo en las coches cor portón tmsero, en los que el desgaste 
es excesivo y el ajusle (recuente 
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tO. Estas cercaduras del podón trasero se desmontan con- lacüidad para pro¬ 
ceder a su limpieza y engrase interior, operación que interesa leahzar al menos 
una ve, til filie 


































EJ resto de las cerraduras, como malete¬ 
ro. guantera, tapa de acceso al depósito de 
combustible, etc., suelen plantear bastantes 
menas problemas, salvo en el caso de co 
cines con portón trasero, generalmente de 
mns peso que d propio capot motor y has 
tan te dado a desajustarse. En linea s genera¬ 
les, además dd a juste, las operaciones de 
mantenimiento de las cerraduras se r ' 
limitan a limpie/,ti y engrase. 


rotura interesa buscar también algún mode¬ 
lo de mejor calidad, ya que !a adaptación 
será siempre bastante fácil. 

Las cerraduras de puertas disponen de 
una cierta posibilidad de reglaje capa/ de ir 
corrigiendo los desgastes de materia! o Jas 
posibles torsiones, para conseguir que, a pe 
sur de todos los pesares, con un poco de ha 
hílidad se consiga que las puertas cierren 
siempre a la primera y sin necesidad de dar 


portazos, EJ ajuste de puertas es una de las 
operaciones más delicadas a la hora de en¬ 
samblar un coche en Ja cadena de montaje 
y, por lo lanío, un conviene que los usua 
ríos se embarquen por su cuenta en la difícil 
tarea de calibrar las bisagras, pues a lo peor 
se consigue un buen ajuste de cerradura, 
pao se üíi entrada *i una corriente de ñire. 
Lo mejor es actuar siempre sobre la cerra¬ 
da ni. 


7 T Es le ph ■ r 110 e n ca m t > i< ■ es 13 su;« n»f >o r susd os ex t r emoG e m lu g ar do os tari o 
lan sólo por uno, como en el caso anterior, ofreciendo una mayor resistencia a 
las deformaciones, 



11. Una vez gestadas y irrnplss las cerraduras se filan a su anclafo pero sin 
apiolarlas del todo, observando que tienen un cierto deslizamiento para permitir 
que' el ajuvile sen padeció 


S. ^as cerraduras do puertas disponen de un cierto juego en el apriete del 
I .ir i r de anclaje que permite corregir ligeras desviaciones o desgastes del ma¬ 
lo i al 



12. A veces será precise quiiar el respalde del asiento trasero para hacer el 
-!|i jsIp de los dos elemento? de ta cerradura y proceder,U api iete definitivo cin d 
punta más idóneo. 
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Extintores: clases, manejo y colocación 


A UN cuando nu sude ser frecuente, el 
incendio entra dentro de los riesgos 
mtirliíinos del conductor* Un corto 
circuito, una colisión desafortunada o un 
excesivo calenUimienlo del motor pueden 
originarlo. Kn un automóvil, d incendio re- 
viste unas caracleristicas especificas que lo 
diferencian de otros que pueden producirse 
en el Ámbito de! hogar* por lo que las medi 
da* a adoptar para sofocarlo deberán ser 
igualmente distintas. 


La presencia en d automóvil de ciernen 
tos e instídaeiones eléctricas asi como, prin 
cipa Emente, combustibles líquidos (gasolina, 
aceite) hacen que los posibles incendios de 
han tratarse de forma diferente a los más 
comunes, en los que intervienen combustí 
bles sólidos (maderas, telas, plásticos, etc.). 
\ n primera medida n la hora de intentar se 
locar luí incendio de automóvil es nu niíli- 
zur agua baja ningún concepto. 

El agua, evidentemente, reúne his condi¬ 


ciones extintores precisas, actuando come 
agente del combustible, Sin embargo, en los 
casos de combustibles líquidos, estos flotan 
sobre el agua y lo único que se consigue es 
extender más el área del incendio. Por otra 
parte, ai el siniestro tuvo su origen en un 
corto circuito eléctrico y al ser el agua bue¬ 
na conductora de electricidad, pueden pro 
ducirse peligrosos chispazos, origen a su 
vef de nuevos focos de combustión. Por 
este mismo motivo no es conveniente tnm 


É 



1 * Los extintores de "Lipray", paq ueños y barates, no son ÚtlI es eri casodv r:t? 
oes Idad Pierden t resiúr rápidamente y capacidad de canga es escasa 


2 Dorai ir mucho [ ■ -runo se A tizó ei )ivo seco ujito j>roducia oxí nKr mas 
idóneo paro inccnrhnr, de a ilomóvilog. Su ¡ccO^t no alcanza os tocos internos, 



4. t manómetro de presión de que van dolados algunos extintores permite 5. El larguero lateral entre las puertas es buen lugar para fijar el soporte del 
ventear en torta mámenlo el nivel de presión del «emento propelenle gaseoso, extintor sin que no eslotüe et tunco na miento de los cinturones de segundad. 
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poco utilizar exlimores de espuma cuando 
haya posibilidad do incendio eléctrico. 
Pasamos asi a la importancia ücí cMtn 
tor; sus características, manejo y coloca 
eion en el coche. El extintor es en esencia 
un recipiente metálico que contiene el pro 
duelo para la extinción y un elemento pro 
pélente ¿inmenso que sirve para lanzar éste, 
desde la mayor distancia posible, hasta la 
büse Je la llama. Tanto d alcance como lo 
carga de estos aparatos varia de unos rno 


ddos a otros, aunque íu más normal sude 
ser un alcance medio de tres a cinco metros 
y una carga que oscila entre dos y cinco lf 
tros. Dado que el sistema de salida del pro 
duelo extintor se realiza por gas m presión 
(ucncraínrente, dióxido de carbono), es im 
prescindible vigilar que la presión del propc- 
Icntc se mantenga en niveles de uso, pues 
aun sin ser utilizado el gas pierde fuerza 
progresivamente, por lo que d extintor pue 
de llegar a set inoperante atilc una urgencia. 


Algunos extintores llevan incorporado un 
manó metro que índica e! nivel tic la presión: 
para los que carecen de el es necesario lie 
var peí iixi¡Cimiente el aparato a revisar poi 
el fabricante. 

De esto se desprende que la mayor parte 
de los pequeños y baratos extintores de ven 
En frecuente y ruñe ion amiento "spray 1 po 
demos considerarlos cuino simples ciernen 
tos de adorno o de estorbo, puesto que en 
poco tiempo pierden toda su efectividad y 



3, Lü Fodcruí ión InlorriaCbnal de An.toimv<l ííiih'j rjLUqtí a que los exUrnloros 
de vehículos do competición contengan compuestos de gas halón liquido 




6, Sobre el túnel de la transmisión, ma$ air^s del treno de mano, limpien pue- 7. No conviene colocar en esta posicón ei extintor, pues dificulta las mamo- 
éñ fijarse ©I soporte del extintor, sohre todo en vehículos de dos puenas. bras del conductor En el lado opuesto queda demasiado lejos del conductor 
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manejo 



su carga l*s puco mas suficiente que para 
apagar uiui cerilla. 

I n cuanto al producto extintor, es de uso 
frecuente el polvo seco, que produce una 
acción química do extinción y enfriamiento, 
in generul. el polvo se compone de bicar¬ 
bonato sódico y potásico que, al desprender 
dióxido de carbono* enfrian y aíslan la lla¬ 
ma del combustible. Sin embargo* las ten 
delicias mas recientes se orientan hacia la 
tu li/ación de líquidos compuestos de halón. 


especialmente dicaces por inhibir d combo 
rente (oxigeno h uno de los elementos im 
prescincihles para Ja combustión. Concreta 
mente, ki FIA (Federación Internacional de 
Automovilismo) obliga en su Reglamento al 
uso en lodos los vehículos de competición 
de estinlores a base de este elemento. El 
BCF (Freim 12 H i) y otros productos ex 
tintóles cíe similares características tiene 
además la venta a de que, al ser líquidos* al 
enn/an con más facilidad los focos del in¬ 


cendio. pin escondidos que se encuentren. 

La instalación del extintor en d coche re¬ 
quiere un cuidadoso estudio. Cada aparato 
va provisto de un soporte metálico que se 
fija a In carrocería por medio de dos torni 
líos, Fs preciso que se sime al alcance de la 
mano, con el fin de poder utilizarlo con la 
mayor rapidez y eficacia. Un buen lugar 
para fijarlo puede ser sobre d túnel de !<i 
transmisión, detrás del freno de mano o en 
el larguero lateral entre las puertas, siempre 




¡m 

m 


a. Para evitar uri accfenamltt itd fortuito, todos los extintores llevan una pelan- 9. Ai ¿clonar el disparador hay que «virar las pulsaciones prolongadas, ya 

ca de seguridad que es necesario librar anles de comenzar a usarlos. que todo el con tenido del extintor puede viciarse en escasos segundes 



n. Con los extintores de líquidos haloce uvids es mas fácil nacer negar el 
produclu rif? extinción hilara el Irxrm riel incmílici a Irñvós de rejillíis y ranuras 
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12* Conseguir atajar un Incendio antes de que se propague al depósito de ga- 
■ír 1 1 ii i .i. reqiiinrr una acti Lición rápida y d taponar de unexliuinr real mente en caz. 




















spxta práctica 


que mi estorbe d liso correcto de Jos cintu¬ 
rones de seioji idiuL Olí .1 posibilidad, de uso 
obligada en los coches de competición y 
adaptable en cualquier turismo, es fijar un 
extintor que. conectado a una red distribui¬ 
dora, posee distintas salidas dirigidas hacia 
los puntos mas peligrosos, tiste sistema se 
acciona desde el salpicadero, aunque t¡un 
bien puede conectarse a mi mando \ . 
situado m é exterior del vehículo. 



10 . U ri '.-H.linlur |lp 1 «11 ■ il I,r ■ lln n lt s ( jimíi I ni. is 'i;u ,u i !l ■ ■ (>uhl ■ HrlJipt: 

lifposos r puede a>1-1 pía".'"' .1 ' na quier lunsmn y es nbliMdQ en Ir competición. 



13, SI d incendio se inicia es la neto dentro del coc-ne, hay que desconectar el 
encend do, • vitando a c .i ; la propagación a la nstaiaeiOn plCcírica 


-\ 

EL LENGUAJE 
DEL EMBRAGUE 


El embrague es el encar¬ 
gado de conectar (embr agar j 
y desconectar (desembragar) 
el motor, de la transmisión, 
para oue pueda actuarse en 
la ca¡a de cambios. 3u necio- 
□amiento es a travos de un 
txídal el de la izquierda en 
un coche de cambio manual, 
y no existe n pedal ni embra¬ 
gue cuando la caía ne cam¬ 
bios es automática. Actúa 
bajo el principio del roza¬ 
miento, por lo que está so¬ 
metido a graneles fatigas. Las 
órdenes dadas a través del 
pedal, le llegan al embrague 
por medio de un circuito hi¬ 
dráulico, similar al de los fre¬ 
nos 

Entre los diversos elemen¬ 
tos del automóvil, el embra¬ 
gue es sin duda uno de ios 
que se hallan sometidos a un 
trabajo más duro e intenso. 
En coches que hagan fre 
cuentes recorridos urbanos, 
este trabajo se multiplica y en 
consecuencia la vida útil del 
sistema resulta sensibiomen 
te acortada En coches ce 
tipo medio y con una utiliza¬ 
ción normal, el embrague no 
debe durar menos de unos 
40,000 Kilómetros. Sin em¬ 
bargo, esta vida media puede 
reducirse considerablemente 
si no se hace un uso del todo 
correcto de este dispositivo. 

Entre las averias que más 
corrientemente tienen lugar 
en al 1 embrague, fas más co¬ 
munes son las siguientes: 

# Palmareienlo: Cuando ai 
soltar n! embrague y apretar 
el acelerador se nota que el 
coche no acelera en la misma 
proporción er que lo hace el 
motor, se dice que el embra¬ 
gue patino, es decir, que el 
disco resbala entre las super¬ 
ficies do fricción Esto proble¬ 
ma puede estarcríginado por 
un excesivo tensado del 
mando de desem Draque c 
ben por habéis© impregna¬ 
do de aceite los forros del 
d seo de fricción 

* Trepidación o falta de 
suavidad de funcionamiento: 
Si en la man obra de arran- 

I qje se nota un retemblor ca¬ 
racterístico que no es posible 
eliminar aunque se efectúe el 
embragado con extremo cui- 
dado, el problema segura¬ 
mente obedecerá a mal desti- 
zamlento del cable de man- 

L do, disco impregnado de 
aceite u bien a defectos de 
planeidad (deformación) de 


¡a superficie óe fricción dol 
volante motor, 

• Dureza en el acciona¬ 
miento del cambio o rascado 
de piñones: Este problema se 
da al introducir la marcha 
atrás, cuando el dispositivo 
de desembrague, por falta de 
ajusto, tiene excesiva holgu 
ra, 10 que impide que el desa¬ 
coplare ionio del disco pueda 
realizarse totalmente En es¬ 
tas circunstancias, o! des¬ 
embragado es sólo parcial y 
el disco no queda por tanto li¬ 
bre del todo, sino que conti¬ 
nua siendo arrastrado por el 
conjunto vola ite-plato de 
presión. La caja de cambios 
no llega por tanto a quedar li¬ 
bre de tensiones y en conse¬ 
cuencia las maniobras del 
cambio de velocidades no 
puedo realizarse con la sua¬ 
vidad normal. 

Para contrarrestar esle 
tipo de problemas, en primer 
lugar debe evitarse hacer pa¬ 
tinar demasiado el embrague 
en las arrancadas, pues oslo 
origina un exceso de fricción 
del disco que naturalmente 
acelerará sl desgaste ade¬ 
más do otras posibles ave 
rías. As mismo debe evitarse 
conducir con e píe apoyado 
en el pedal del embrague, ya 
que esto da lugar a que el 
mando de desembrague se 
encuentre en permanente 
tensión, y el disco, por este 
motivo, tienda a patinar 

Como puedo apreciarse, 
¡as averias que normalmente 
sufre el embrague se redu¬ 
cen. en esencia, a un desten- 
sacJo o tensado excesivo del 
cable o del dispositivo co 
mando, aparte, claro está, 
del desgasle natural que ha 
de suír r por el USO. y que 
puede acelerarse por la mala 
utilización del mismo. En 
consecuencia la al andón ha 
de dirtg r$e. a comprobar si el 
recorrido que ha de hacer el 
pedal es el correcto, pero 
para ese coche, porque pue¬ 
den existir diferencies nota¬ 
bles entre unos coches y 
otros, que so aprecian esen¬ 
cialmente cuando tras una 
sene de años de utilizar un 
modelo se pasa a otro Sin 
embargo, ol pío izquierdea 
que es el que con trota el pe¬ 
dal dol embrague, so adapta 
con bastante rapidez a los re¬ 
corridos más o menos largos 
del mando iVer uümu tensar 
el embrague en pág. 66.) 


317 



























emergencia/ 


Cuando se rompe o se pierde una llave 


C OMO en lii salud, al hablar de eernidu 
ras y II¡ives Eu mejor es prevenir antes 
que curar. Líi pérdida de una llave, si 
no se tiene duplicado de la misma, supone 

una serie de operaciones engorrosas y que 
consumen bastante tiempo. I o peor de rea 
litarlas es pensar que con un duplicado nos 
habríamos ahorrado muchas moles ti as. 

Con cada automóvil, el fabricante entre 
gn dos juegos de dos llaves, de las que tina 
acciona d contacto del motor de arranque 
y la otra abre las cerraduras délas puertas 
y del maletero- Chula llave tiene grabado un 
número que f:i klvniifiea inequívocamente, 
de formo que el propietario del coche puede 
solicitni al constructor e mi otas copias de 
esn llave desee I amblen en cualquier cerra¬ 
jería e incluso cu grandes al 1 macen es puede 
obtenerse un duplicado de una llave de nu 
tomo vil. de cualquier nutre a nacional, en 



I, Aunque teóricamente las cebaduras de las 
ruedas se pueden abrir ccn la tima de un sirnplc 
..«• r ti 1111 o s. y asi lo hacen muchos, no es tan fácil 
conseguirlo. y cuando se ha cerrado la puerta con 
a llave colgando de la pues lo cn¡ marcho,, d dor 
con cien» puedo serr grande 


menos de cinco minuto,s y por tin precio m 
sonable. Por todo ello y para evitar compli¬ 
caciones es recomendable disponer en todo 
momento de un juego de llaves duplicado. 
Cuando se sale ríe viaje, sobre iodo en va 
enc ones y largos desplazamientos, d dupli 
cado debe llevarse consigo, por sí perdemos 
una llave lejos de casa. 

Sin embargo, si las previsiones Tallan, de¬ 
bemos saber cómo hacer Trente a esta la 
mentablc eventual ufad. K especio ,1 la llave 
de las puertas, existen tres posibilidades: 
que se pierda estando d coche ahierlo, que 
esté cerrado o que se rompa la Nave ilculrn 
de la cerradura, siempre en el supuesto de 
que no sv disponga de duplicado, lili el pri 
rnei caso se plantea un problema de elec¬ 
ción: solicitar un duplicado al fabricante ten 
eí supuesto de que tengamos ¡motado el nú 
mero de rdereneut de la llave), con Jo que el 


2, Si t)F ia ¡lave 
del m?. le tero la 
que se hn p*-rdi 
do cuando es 
dfit-nta de Ir. de 
canlflcto o de la 
de las demás 
puertas , a la 
cerradura se 
puede acceder 
en muchos ca¬ 
sos deseo den 
Ira del ooche a 
ri\ivés del res¬ 
paldo del aséen¬ 
lo posterior. De 
(odas lormas 
habrá que cam¬ 
biar líi cetradu 
ra. 



3. Las* corra 
Juras dr! blo¬ 
queo ce la di¬ 
rección han co 
¿usíltuirse igual¬ 
mente si la líate 
se pierda o se 
rompe dentro, 
aunque el ladn 
sanie de 3a ce¬ 
rradura puede 
proporcionar un 

niiRvo Liego de 
llnvos ai se c 
comunica el nu 
moro de 3a ce¬ 
rradura y un 
buen curry [buj 
es capaz ríe hri¬ 
co r también un 
duplicado 



6. Al meter el 
das lor mil ador 
hay que tenca 
mucho cuidado 
para no asi tila r 
el cristel Nor¬ 
mal m *11 tr rir, 
má eficaz un 
empujón brusco 
hnciu abap qjü 
intentar puco a 
pncu jar c 
cristal El Este- 
mu del deslomb 
lladór sólo es 
acón se jabí c 
cuando hay 
hueco para irv 
I roda cilio su 
necesidad de 
apir laucar de 
mas i ado. 



7. Un a tambre 
terminado en 
lazo puedo ser 
€3fiCa z si las 
puertas se cie¬ 
rra r con el ca¬ 
rador i sil ico p va 
le Si lints asi, y 
el seguro es ron 
palanca, las 
ope me lunes re 
su liarán n ás 
complicadas y 
Isr uli m que uti i 
zarsé un nlam - 
tire muy ros» 
lente para con¬ 
seguir mover la 
palanca, n tirón 
con ¿15 manos 
puede ser nvós 
eficaz. 
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coche permanecerá *1 hio rtt > 1 1 asín que este 
sea remitido o sustituir la cerradura por 
otra nueva, l:n este ultimo caso hay que le 
ner en cuerna que sera preciso sustituir to¬ 
das las cerrad tiras. Una solución intermedia 
puede ser sustituir únicamente la cerradura 
de la puerta del conductor y esperar que el 
fabrícame envié el duplicado para las otras 
puertas. 

Si d coche esta cerrado, sera preciso des¬ 
montar un derivaba sas para acceder al tu 
tenor del mismo. Sin embargo, son muchos 
los coches actuales que han eliminado el de 
r i va brisas de su diseño; en estos casos hay 
una solución de emergencia que consiste en 
aprovechar la flexibilidad del ele val unas, 
for/andolo hacia abajo apa! meando con un 
destornillador hasta que descienda lo sufi 
tiente pata dejar pasar un alambre. A veces 
basta apoyarse, de espaldas al coche y con 


las manos planas sobre el cristal* dar un 
empujón brusco hacia ahajo para hacerle 
bajar lo su lie ¡ente para meter los dedos, y 
con otro empujón brusco descenderlo mas; 
si no se puede, con un alambre conveniente 
mente curvado en forma Je la/o se engan¬ 
cha en d pestillo de seguridad de la puerta y 
.se lira de él. Una vez la puerta abierta, ha¬ 
brá que proceder al cambio de la cerradura. 

I a llave dd contacto def motor de arran¬ 
que, tanto sí se pierde como \¡ queda parti¬ 
da en su interior, obliga irremisiblemente al 
cambio de la cerradura. Sin embargo, en 
este caso no es necesario .sustituir todo el 
conjunto tleil a ni irrobo, sino únicamente el 
elemento de bloqueo de la dirección. 

1.a cerradura convencional más generaln 
zada es la conocida como de cilindro, l ; ste 
cilindro, en el que se inserta la llave* gira 
dentro de una parte ll¡;«. Tanto en esta car 


casa o caja como en el cilindro existe una 
serie de piezas móviles* Je distintos Urna 
ños, colocadas por pares y accionadas por 
pequeños mLid les, que son las encargadas 
dd bloqueo I as muescas tic la llave despla¬ 
zan cada par de pie/as móviles, liberando el 
cilindro para que gire hasta la posición de 
contacto. Variando el tamaño de las piezas 
móviles \. lógicamente, d cor respondiente 
dentado de la llave se consiguen miles de 
combinaciones distintas. Isla parle es Ja 
que se sustituye* sin necesidad de eliminar 
el resto del conjunto. 

hn general, los trabajos de sustitución de 
cerraduras tanto en la columna de la direc 
don corno sobre todo en his pijerías, son de 
fo más ingratos que se pueden realizar en 
un automóvil. II motivo es el difícil acceso 
ti los mismos y la delicadeza de los meca 
n¡sinos que hay que Jespía/ar. como, por 


A. Cate es el 
número de refe¬ 
rencia que lle¬ 
van ledas las lla¬ 
ves que corres¬ 
ponden a cerra 
efe ras o spec la¬ 
tes, y las de tos 

anturoOos los 

son Con ese 
número se pue¬ 
den conseguir 
nuevas repro 
duc ciones de 
as llaves pero, a 
veces, os más 
rápido acudir a 
iu cerrajero lo 

cal que resuelva 
el problema. 



5. Por su- 
puesto que nf 
sistema de a 
hma y hacerse 
uno mismo ai 
duplicado tam¬ 
bién es acepta¬ 
ble, pero stem 
pie q jp r.p hayo 
perdido única 
mente una el¬ 
las (IOS IfílVPfi 
que se facilitan 
con el coche o 
que so haya roto 
una y al trozo so 
naya jodido ex 

traer limpíamen 
le de o cerradu 
ra 



B. I n opera¬ 
ción no le unir a 
con pasar el 
azo do I alamb re 
:x>r el pesti lo in¬ 
terior de la puer- 

Ti hay que Con 
seguir moverlo 
□ara retirar el 
seguro, A voces 
serán precisos 
numerosos in 
lentos hasta lle¬ 
gar a resultados 
positivos. 



9 Para quitar 
la cerradura y 
póde la sustituir 
hay que de¿ 
montar c| panel 
cíe la puerta, 
npúranión que 

ya htínií í; dC>- 

cíilo en otro ca¬ 
pitulo, Con los 
tomullof- ex tai ¡o 
íes solo sé cón¬ 
sul lie despren¬ 
dería del panel 
UC Id pUtil Id, 

pmo continuaba 

unido íntenor 
menta a los pes¬ 
tillos. 
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Cuando se rompe o se pierde una llave 


ejemplo, el eleva' un lis. Para acceder a la ce 
rreduni de la puerta e-> preciso desmontar 
previamente el apoya brazos y las manillas, 
que suden ir a presión u con un pasador* y 
por último d parid de fibra. El proceso de 
desmontar la cerradura vana de un coche a 
oiro, hasta el pumo de que en algunos no se 
hace necesario sacar previamente eí sistema 
eleva lunas. ! o primera, sin embargo, en tn 
dos ellos es solían d tirante de unión de la 
cerradura al mando y, a través de Jas aber 
turas de chapa de Ja puerta y en caso de ser 
necesario, separar la guia metálica de la lu 
na. Posteriormente se suelta la cerradura 
aflojando los tornillos M resbalón situado 
eri el costado de la puerta. Si ni realizar esta 
operación ha sido necesario, por las carac¬ 
terísticas del coche, desmontar el eleva lu 
mis, es probable que las guia de la luna es 
ten oxidada* o defectuosas y baya que sus 


tituirlas por otras nuevas, Ed montaje de Sa 
nuo n cernidura se reaJi/.n siguiendo a ta in¬ 
versa los mismos pasos descritos. 

Otro problema que pueden acarrear las 
Noves de i coche es que se deterioren u oxi 
den. lo que puede producir danos en el me 
canismo de Ja cerradura. En estos easm es 
conveniente sustituir la llave por un dupli 
eado (si está muy deteriorada) o limpiarla 
cuidadosamente con aceite en caso de oxi 
dación, En este último caso, sobre todo en 
estaciones lluviosas, conviene lubricar el in¬ 
terior de la cerradura con cualquier “spray" 
suavizador, de forma que las piezas móviles 
de su interior se deslicen suavemente y no 
se produzcan tensiones ni raspaduras. 
Para terminar, un breve comentario so¬ 
bre las llaveros. No hay que decir, obvia¬ 
mente, que Jos duplicados del juego de lla¬ 
ves deben guardarse en llaveros diferentes. 


Puede parecer perogrullada, pero en mu¬ 
chas ocasiones sobre todo al estrenar lla¬ 
ves— se suele aplazar esta medida Jo seguri¬ 
dad hasta "'tener tiempo", guardando mo¬ 
mentáneamente las dos llaves juntas para 
que no se pierda el duplicado. 

lis aconsejable poner en el llavero única 
mente las llaves que correspondan al coche, 
sin mezclarlas con oirás. Se evitan asi posi¬ 
bilidades ile pérdida. Existen en e! increado 
miles de tipos distintos ele llaveros, pero los 
que resultan má.s aconsejables san los de es 
tuche o en general de tamaño reducido. Lo 
mas importante, sin duda, al elegir un llave 
m es que el cierre sea Jo total seguridad, 
flor otra parle, un Iba vero excesivamente pe 
sada puede acabar dañando la cerradura 
del contacto, sin contar el molesto ruido 
que produce durante la marcha al F F 
golpear 3a columna de la dirección. 


10 . Las llaves, 
cu ai do S 2 han 
euedíida lwúü 
cas. se puedan 
Jinipnr f ir léela 
rnenie con acei¬ 
te, No conviene 
doiíir que el 6x1 
üo se vaya a cu- 
mu lando, en pri¬ 
mar lérmiuo 
porque mon 
chará los bolsi¬ 
llos íIrI ns (rajes, 
y en segundo 
ténnina, porque 
taré trabajar 
más duramente 
iil mecanismo 
de la cerradura 



11, Las cena- 
duras, corno l ie¬ 
mos dicho en 
repelidas oca- 
s oríes, merecen 
sigo de atención 
y con un poco 

de "spray" sua- 

v zador dn vez 
en cuando se 
conseguirá evr- 
tar el riesgo de ir 
forzando coda 
wz más las ce¬ 
rraduras, y nnn 
ello las flavos, 
uuu pueden Mu¬ 
gar a romperse. 



12, i.i llavero 
en que esté el 
duplicado de ac 
llaves Je las ce¬ 
rraduras -’io se 

ha Ub llevar por 
su pies lo, un el 
mismo coche, 
pero tampoco 
dejarlo gr cesa 
cuando nos va¬ 
mos de viaje, m 
guardarlo tan 
bien que no se 
recuerdo dónde 
se ha puesto 

cuando se pro 
dse. Una solu¬ 
ción os que lo 
guarde en su 
coche un buen 
amigo 
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13. Esos llave¬ 
ros lan 3bun 
dan te mente nu¬ 
tridos de llaves y 
con cienes larc 
poco seguros 
cuc se ahren 
cade dos por 
Iírs son ,.n ver¬ 
dadero cr gorro, 
Más que ¡d be 
llera de lavero 
hay que mirar la 
segundad del 
cierre y, si es 
posible, tener 
las llaves <Jel co¬ 
che aparte de 
(odas las de¬ 
más, 




















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































